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CHEMINS DE FER 



D'ANGLETERRE. 



INTR(H)UÇTK)N. 

m: , 

.1' • ▼ . 

Depuis six ans l'Angleterre a consacré à 
T-exécutioa des chemins de fer la plus grande 
partie de ses capitaux flottants. Plusieurs lignes 
importantes sont dé jà terminées , un très-grand 
nombi'e est en cours d'exécution , et presque 
autant encore en projet* a 

Parmi toutes ces lignes^ la plupart de celles 
qui sont terminées donnent de beaux divi- 
dendes ^ et quoiqu'il soit vrai que ces premières 
lignes sont en général les meilleures , on^peut 
cependant espérer des bénéfices suffisants poiA* 
un grand nombre de celles qui sont en cours 
d'exécution; mais plusieurs d'entre elles, et 
principalement celles qui ont peu de longueur, 
ne rapporteront sans doute, immédiatement 
(lu moins, qu'un fkîHe intérêt de l'argent qui 
y sera engagé* Cet efiét fâcheux proviendra en 
partie de ce que ces chemins seront trop noni* 
breuxet auront été établis sans plan d'ensem- 
ble , de sorte que quelques-uns d entre eux se 

t 
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2 INTSLODUCTIOM. 

ferdnt une. conctirrence huitile , et sttitcml 

de ce que plusieurs auront été construits à 
trop grands frais. 

La prévision de cet avenir influe sur le 
cours des actions et les dëprëcie , et depuis 
quelque temps déjà la plupart des ligues en 
construction sonttonbëes au-dcssousdu pair. 
£n ce moment (janvier 1840)^ la crise coœ- 
raerciale et la rareté de l'argent aggraveut 
beaucoup cette défaveur; un grand nombre 
de compagnies font en vain des appels de 
fonds, et quoique le retard des yersements 
soit dû plutôt au défaut d'argent qu au 
défiuit .de ooniiance, il n'en résulte pas moins 
uMBcs gnaià discrédit 4e ces. valeurs, qui 
sont encore avilies par la nëœsstfé aà sont 
beaucoup d'acLionnaires de les vendre à tout 
prix pour réaliser, l'a^foat qui, à d^ut de 
eatiHtp imr est néodiaire pouri d'autres bcr 
soins eomraerciaux. 

A^noi,. tandis que certaines grandes lignes 
élgk en exfkoitatàou .distribuent jusqu'à 12 
pour œnt par an à leurs «cticaDaiaBfeSy les ehe-^ 
mins en exécution , donl la plupart ctaicnt au- 
(fawsns du pair au commencement de 1839, 
$OBtaMiiiif»n«ntpteiquetoiism-toBou$y et la 
p^e sor^ktarsactions va jmqu'à 80 pour cent. 
De cette dépréciation énorme une grande partie 
est due àla criso coMMtciak actuelle» et di^ 
p ay aitra earae éUe; nuda une partie ausM est 
due à uu SÊutiment réel de déilance et à la 
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prévUiolii d'un fiûble taux d'tnMi^t. Il ne fau* 

dratt pas d'ailleurs chercher à cïasseï' ces lis^nes 
«ntre elles d'après Tindication de la cote de 
leurs actions; car, à pari les moyens ordinaires 
de bourse qui peuvent élever ou déprécier les 
actions des entreprises avant que la réalité des 
produit» yntnm les fixer à leur juste valeur , 
tel ehâttifi est( âiijout^ntfiir'éképlMlte 4Ue 

tel autre, uniqucmciil para^ que l'état actuel 
de ses travaux l'oblige à faire maintenant plus 

^'9Mljpw oecie>fMni|wr et ceux? ensey pTCsqife 

toutes les lignes comraeneéeft se termineront 
«alièremeaU' Quelques individus y perdront 
gÊÀMb tÊiâ /faaia ta massé jr g^gnef*a9 6t, dàns 
^bwr aiiH^ l'Angleterre se ^*ouvéra couverte 
d'un maguiUque réseau de voies de commu- 
nhaiiBn-ià^gffWnde viftesse, qui^ en dlipprik 
magt î hûvtM inSe ' i iw le» diêtanees ; atirofit sût 

son commerce, sa civilisation et ses relations 
po^ques , une influence immense dont il est 
difficile encore dr Sdeuler là portëé. 

là Belgique , profilant dea memilleuses fé- 
cilités que lui offrait sa topographie, ]M>Hrsûtt 
avec rapidité l'achèvement d'itn ensemble 
complet de IsgiMssqin ii^iéni; entre elles toates 
se» villes, et établissent une communication 
facile entre ses ports de l'Océan et TAllemagne 

du â4Kl. 

Ceiifui manqué ^tout à te Belgique, divi- 
sée de mœurs, de langage, de souvenirs et 
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INTAODUCIiON. 



d'intérêts, c'est l'iinilé; et s'il est possible de 

lui en donner une, son réseau de chemins de 
fer y contribuera plus puissamment que les 
institutions politiques. 

Divers états d'Allemagne, et entre autres 
ceux qui importent le plus ù notre commerce, 
c'estr-à-dire ceux qui ccmstituent l'association 
des douanes allemandes , établissent aussi 
sans bruit et avec rapidité de grandes lignes 
qui, bien combinées et reliées plus tard par 
des I^es secondaires , contribueront puis* 
summent & accroître l'importance et la force 
de cette association. 

Si donc, après avoir été arrêtée misérable- 
ment depuis quelques années par la lutte de^ 
compagnies et du gouvernement, par les riva- 
lités du nord et du midi , et par Tinexpérience 
de l'esprit d'association, et n'avoir encore 
presque rien fait, la France s'arrêtait de nou- 
veau , effrayée par la crise anglaise et par la 
dépréciation momentauéc des valeurs de che- 
mins de fer, au lieu de cKerCher seulement 
dans l'expérience et les fautes de nbs voisins 
des leçons de prudence et d'économie , il en 
résulterait que dans quelques années , station- 
naire au milieu du mouvement général, elle 
verrait son commerce avec l'étranger écrasé 
par la concurrence anglaise, son transit pour 
rAllemagne envahi par la Belgique , et , en cas 
de guerre avec le nord, les armées ennemies 
arrivant en quelques jours sur nos iroutiercs, 
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lundis qu'à nos soldats , avec leurs pénibles 
étapes^ il faudrait plusieurs semaines poui* 
s'y rendre. 

Du moment que les chemins de fer sont éta- 
blis chez les peuples qui nous avoisinent, ils 
deviennent pcNir nous une nëcessitë politique : 
dussent^ib ne pas donner de bénéfices immé- 
diats , il n'en faudrait pas moins les construire, 
et cette éventualité de Tinsuffisance des pro- 
duits ne devrait avoir d'influence que sur le 
choix i iàire du mode d'exécution par l'état ou 
par les compagnies, et sur Tintervention des 
fonds du trésqr dans les travaux de cette 
sorte. 

Mais, si Texamen superficiel de la crise an- 
glaise peut effrayer, une étude, approfondie de 
cette eriae, en ce qui coneemeletQbeniins de 
fer, une appréciation exacte des eansea qui 

ont élevé si haut les frais d^établissement de 
certaines lignes d'Angleterre , l'exemple d'un 
grand nondire d'autres qui, dans èe pays 
même, ont coûté moins eber, enfin rétnde . 
détaillée des moyens de les construire en 
France y de manière à satisfaire à tous les be* 
soins de la circulation, en n'y oonaacrant ce- 
pendant qu'un eapital proportionné à notre 
richesse et aux produits présumables, nous 
amèneront à conclure qu'au moyen d'un sys^ 
tème convenable d'exécution, il est possible 
d'établir dès à présent, en France, un assez 
grand nombre de ligues qui seront à la fois. 
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avaîilageuscs au pays ci lucr|itive& pQUr ccua 
qui les entreprendront. 

En 18S8 et 1839 j'ai visité plusieurs fois et 
étudié avec soin les chemins de fer d'Angleterre 
et (de BÊigufat^ Ces éiudM ovamit pour but 
alors une applieatkm ittâDédiate k Vefxicxxûùn 
d'une des grandes lignes qui venaient d'être 
eracédëes en France; mais cette conoeMÎon 
n'ayant pas été suivie d'effet ^ je eeiuigne ie» 
ceux des renseignements que j'ai reoueilUs ^ 
qui peuvent être d'un intérêt général, et les ob- 
servations auxquelles ilspeuwit donner lieu. 

Ce travail sera divisé en quatre parties, con^ 
sacrées: 

' La première^ à la description statistique et to- 
pograpbiquifc dcacheminsde fer d*Ang^eterre ; 
La deuxième , à la législation ^ o^esS^-dire , 

à Fensemble dos conditious législatives qui les 
régissent sous ie rapport de l'institution^ des 
cctieessions; de l'établissement et de Texplm- 
tatum; ' 

La troisième , au tracé , au mode et aux irais 
d'élabiisselneni; 

La quatrième y au système et aux frais d'ex- 
ploration, a la circulation et aux produits. 

Je terminerai par quelques considération^^ 
générales sur les moyens d'établir les chemins 
dé fer en France. 

é 
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SlATISnriQlIE DBS CHEMINS IKE FER. 

j 

APEKÇli STAtlSTlQUB FT TOPOGRAPHIQUB 
AAMS LA GBÀMDfi-BRETAtiNB. . 



GHàPITRE PREMIER. 

lii«|IDI.V OBB UOIW. 



L'Angleterre a maintenant 3,600 kilomètres Nombre ei 
de ohemins de ier egEëoutës ou en oours d'exé^ oDgunir. 

entftn* 

Cette longueur totale se divise comme il suit: 
32 chemins enti^érement termines et ouverts 
à la circulation sur toute leur longueur de 
1,020 kilomètres. 

44 cliemius, dont une portion seulement de 
'480 kilomètres de longueur est ouverte à la cir- 
culation > et dont le reste , d^ 700 kilomètres, 
est en cours d exécution. 
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Enfin 9 30 chemins d'une longueur de 1,400 
kilomètres qui sont en cours d'exéeution, mais 
dont aucune partie n'a encore ëtë ouverte à la 
circulation. 

AÎQsi y le nombre total des chemins est de 76^ 
et ils, comprennent eQ. tout 3,600 kilomètres,, 
dont 1 ,500 ouverts à la circulation et 2,1 00 en. 
cours d'exécution , qui pour la plupart seront 
terminés en 1840 et 1841. 

Bans eé total ne sont pas comprises lea 
lignes desservies uniquement par des chevaux; 
il n'est relatif qu'aux chemins de fer desservis 
par des locomotives ou des machines à vapeur 
fixes : c'est donc le total des chemins à vapeur. 
. 11 compreud d'ailleurs tous les chemins de 
l'Angleterre proprement dite, de l'Écosse et de 
l'Irlande, à l'exception seulement d'un très- . 
petit nombre de lignes sans importance. 

Outre ces lignes, il y en a encore un grand 
nombre d'autres qui sont projetées, et dont 
' plusiem*s même sont autorisées f mais comme 
elles ne sont pas commencées, il est inutile 
d'en tenir compte à présent, quoique plusieurs 
d'entre elles soient destinées sans doute à une 
exécution pi*ochaine. 

Dans ce total, les neuf' dixièmes appar- 
tiennent «1 l'Angleterre proprement dite, sa- 
voir : 1,300 kilomètres en exploitation, et 
1,800 kilomètres en construction, 
iraporiance. Ainsi , la population de la Grande-Bi etagne 
étant (eu 1831) de 24 millions et demi d'habi* 
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tante, et celle de l'Angleterre proprement dite 

de 14 millions, cela fait , pour l'ensemble des 
tids royaumes, 147 kilomèti^es, et pour l'An- 
gleterre considérée isolément 225 kilomètres de 
chemins deftr par million d'habitante : le tout 
sans tenir compte des lignes qui, n'étant pas 
commencées, ne sont encore qu'à l'état de 
projet (1). 

A la France , dont la population , à la même 
époque, était de 33 millions et demi d'habi- 
tente, il fiiudrait 5,000 kilomètres de chemins 
de fer terminés ou en construction pour être 
aussi riche sous ce rapport que la Grande-Bre- 
tagne, et7,600^kiloiaétres|>our être aussi riche 
que l'Angleterre proprement dite* 

Ce vaste réseau anglais, lorsqu'il auraétéconir 
plétépar quelques lignes secondaires,etétendu 
aux comtes agricoles qui sont encore pour la 
plupart dépourvus de chemins de fer , suffira 
lai'gement aux besoins de 1' Angleterj;e propre- 
ment dite^ et sera pour elle un puissant moyen 
de civilisation et d'industrie : malheureuse- 
ment il aura plusieurs défauts, celui surtout 
d'avoir été exécuté sans aucune vue d'ensemble 

s 

(0 Lu Belgique , dont l.i population , en 1 83 1 , était d'environ 
trois millions et demi ti liabitanti , a un réseau de chemins de fer 
dontréleiidtte totale est de 55o kilomètres, ce qai fait 167 kilomètres 
par million d'hablUMili. Sur oe total, Soq kitotnèltes étanent, en no^ 
vembre i839« livrés a la circalatioOj 4^ encoi»d^cx^ation,ct 
sut le point cTêtM mis en adjadieation. 
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10 STATISTIQUE DES CHEMINS DE FER 

et sans réserve des intérêts de Taveiiir. Ce dé- 
fautd'cnsemble et de prévision se fait vivement 
sentir maintenant, mais il n'est plus temps d'y 
porter remède. * ♦m-*^ 

Capital engagé. D'après un document oiïîciel recueilli et pu- 
blié par ordre de la chambre des communes 
le 6 avril 1839, le capital engagé dans la con- 
struction des chemins de fer d'Angleterre 
était à cette époque : ^ 

Capital réalisé ou à réaliser 

par actions 41,610,814 1, 048,592,5 13^' 

Capital réalisé ou à réaliser 

* par emprunts 16,177,630 407,676,276 

57,788,444 ÏZ, 1,456,268,789 

En nombres ronds un milliard etdemi de francs. 

Ce capital est celui que les compagnies étaient, 
à cette époque, autorisées à employer à Texé- 
cution des chemins de fer. De l'ensemble des 
lignes auxquelles ce total se rapporte, plusieurs 
ne sont desservies que par des chevaux, quel- 
ques-unes ne seront pas exécutées, d'autres 
n'épuiseront ])eut-ctrc pas leur capital; mais 
comme beaucoup le dépasseront, on peut re- 
garder cette somme comme représentant à peu 
près le capital engagé à cette époque dans l'exé- 
cution des travaux de cette sorte. • 

Si on se demande comment l'Angleterre a 
pu , indépendamment de toutes les autres es- 
pèces d'entreprises dans lesquelles elle verse 
ses fonds , chez elle ou à l'étranger, consacrer 
cet énorme capital à l'exécution des chemins 
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de fer, tandis que la France n'a pu, jusqu'ici, 
trouver qu'une centaine de millions pour le 
même objet, il faut, outre les causes particu- 
lières à la France, et à la manière tout à fait 
vicieuse dont la question y a été engagée, re- 
connaître qu'une des causes principales est dans 
la masse énorme de richesses que le commerce 
verse sur la Grande-Bretagne eu égard à Fexi- 
guïté de son sol , et dans le mode particulier 
de la répartition de la propriété foncière dans 
ce pays. Là, en effet, la terre est possédée par 
quelques familles, et toutes les richesses que le 
commerce accumule dans les mains des classes 
moyennes qui s'élèvent ne peuvent se fixer 
au sol ; elles restent flottantes et n'ont d'autre . 
placement que les entreprises industrielles. ^ 

% : ■ ' . 

j i»< 

Voici maintenant Ténumération des lignes 
anglaises. Toutes ces lignes, conmie on le sait, 
ont été exécutées par des compagnies; l'état 
n'en a entrepris aucune , et son intervention 
s'est bornée au prêt accidentel de quelques ca- 
pitaux. ' 

• . . 

— ■» . 

. ..-y • V-^ . * • , • . 
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CHAPITRE II. 

limiM^ffiof 0» ùsiM m i,*àaamm MomniiT un. 

Pour rendre cette ënumëration plus claire, 

en ce qui concerne TAngleterre proprement 
dile , je grouperai toutes les lignes secondaires 
autour de 10 lignes principales, dont 8 par^ 
tent de Londres , en divergeant vers la dr- 
li^pïûp? conférence, à peu prcs vers l'Est, le S. E., 
' le Sud, leS.O.,rOuest,leN.O., leJSordetle 
J^i. et dont 2 transversales coupent l'An- 
gleterre de TEst à FOuest dans toute sa lar- 
geur , et réunissent la mer d'Irlande avçç la 
mer du Nord. 

Un dernier groupe se composera des lignes 
qui sont dans Fintérieur des villes. 

Quant aux 8 lignes qui partent de Londres, 
Je les énumërerai en commençant par TEst, et 
passant de TEst à FOuest par le Sud* 

SI. 

PREMIÈRE LIGNE PRINCIPALE. 



Usm àm l'Est, 

De lanârtê à iVoriNcA m FârmoiiUk, tm {MfMiif par 
Chm$ford€ê J^pitoMk* ^ 

Cette ligne se compose d'un seul chemin, 
FEastern Counties railway. Elle fera com* 
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muniquer avec Londres la ville importante 

de Norwich; quant au poil d'YariiiouLh , il 
fait un comiuerce considérable» mais il a peu 
de relations avec Londres , et sert pnnoqiale- 

ment de débouché aux produits agricoles et 
manufaçtiurés. des.cpmtés de Noriblk et de 

Sal€mgiiear€stde 24Mktioiliétjresv : ^ 

Elle a été autorisée en juin 1836, et les 15 
premiers kilomètres de Londres à Romford 
ont été livrés à la circulation en juin 1839. Le 
reste t^eiEéentev tirais «lenlteinenty parce ifo'^on 
doute que la partie la plus éloignée de Londres 
piMBse doner des bénéfices. 

€ependanf^ilë4jiiillet'l:899rla dépense, di^à 
payée pour frais de premier établissement s'é- 
levait à 21 millions de francs. Les actions de 
25 livresy-aup lesquelles il en avait été payé tS» 
étaientàla fin de décembre 1839 cotées 5 livres^ 
soit à 72 pour cent de perte. 

• ■ r ' ■ f ■ 1 

ughes saDoii0A»Es. 

* .. « > ■ ' ' 

A Romford se détache de cette lig^ne le 
Tbames Haven dodc railway , qui aboutit au 
port de Thames Hayeo , sur la rive gauche de 
la Tamise. 

Cette ligne, qui conduira de Londres à un 

poiiiL peu éloigné de Tembouchure de la Ta- 
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miaev a pour but d'éviter «hx' voyagent*» des' 

paquebots la descente et surtout la remonte de 
la Tamise. 

Sa loogueor esl da kilomélm. Autorisée 
f 838y eUe n^eitoommeiicée qtt'à Fune des ex- 
trémités, à Thèmes Haven, et on étudie main- 
tenant un projet qui a pour but de la &ire 
arriyerdireeleiMiitji Londres^ «ti lieu de Tein- 
brandier à Romford sur TEastern Ck>untics. 

-Cette petite i^nede 10 kilomètres de kNH 
gwew, n' a qn^mi Aible mouvement de voya^ 
geurs, et est destinée principalement à am^Eier 
du porlde Wkitstable à Ganfeerbury let abjets 
de eo mwim i i tibtt néensairet à rapprovîsioii- 
nement de cette ville. 

Autoriaéeea i 825, elle a été ouverte en i 830« 

S H. 

DEUXIÈME UGNË PRINCIPALE. 



Ufne da 8ad-£ftt. 



JH JUmdmàMhuvfes. 

Cette ligne se oompoâe de 4 chenitift : 

1. Une portion du chemin de Londres à Green- 
wich. 

Ih Une portion du ehemiti cte L6ndt*es et Groy- 
don y qui va du précédent à Groydoo. 
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ni. Uiie jportion-du dhaifiin de Londmet Brigh- 

ton , qui va du précédent à Brigiiton. 
IV. Ënfiii le South Ëaslero tout entier^ qui va 
du précédent à Douvres* 

La distance tbtsife de LondiNÉS à Douvres sera 
d'environ 139 kilqpaétres^ savoir : 3 kil. ap- 
partenant au .Greenwich, 12 au Croydon^ .9 
au Brighton» et environ 115 4itt^»Soirth Ekislern^ 

Ce trajet sera sensiblement plus long que le 
trajet par la i;qi,l^ ordinaire qui, de Londres 
à Douvres^ 1 1& kilomètres. 

Le Greenwicfc et le Croydon sont ouverts à 
la circulationf la portion du Brîghton qui s^ 
emprui^t^ .par^i^gtle ligne sera achevée très-r 
pi'fijçhi^^ii^ment» aws k Soatb Ëaslern est ptîn 
avancé. 

11 vft de Greienv^cfa à Londres» où il aboutit 
au pont de Londres» sur la rive droite de Ift 

Tamise. 

Sa longueur est de 5 kibniétres. 

B ,est sur ansadas dans toute sa longueur» 
et les 2 premiers kilomètres sont dans Tinté- 
rieur même de Londres. 

C'est un chemin de plaisir plutèt que d'af- 
fliires» 

« 

Autorisé ©n 1833 ; 4 kilomètres et demi ont 
d'abord été ouverts en septembre 1 837 de Lon- 
dres à Deptford, puis le reste a été Uvré à la 
circulation à la fin de 1838. 
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Les actions de 20 livnS'qui ont été entière» 
ment payëesëtaientcotéesy à lafiil de décembre 

1839, 12 livres soit à 39 pour cent de perte. 

IL Chen^n de Londres e^ Croydon. 

Il va de Croydon à Corbet s Lane, où il 
s embranche sur le Greenwich , à 3 kilomètres 
du pont de Londres. 

Sa longuemr est de 1 A kilomètres. 

Autorisé eu 1835, il a été livré tout entier 
à la circuktion au commencement de juin 
4839. 

Les actions de 20* livres, sur lesquelles il en 

a été paye 1 4 7/8 , étaient, à la fin de décembre 
1839, cotées à 10 livres, soit à 32 pour cent 
de perte. 

Hl. àouth Eoitem raU«aff. 

Aux termes de son acte de concession , le 
South Easteru devait d'abord aboutir à Croy- 
don; mais comme un acte postérieur a auto- 
risé le chemin de Brighton à partir aussi de 
Croydon, et qu'il en résultait que, sur 15 ki- 
lomètres environ, les deux tracés couraient 
presque parallèlement Tun à l'autre, à sou- 
vent moins de 100 mètres de distance, il 
a été accordé au South £astern la faculté 
de s'arrêter aux environs de Merstham, à 
là ligne du Brighton , et d'acheter à prix 
coûtant la portion de cliemin comprise entre 
le point de jonction et le Croydon. Un arran- 



Digitized by Google 



d'anglbtemb 



47 



gement a eu lieu par suite eutre les deux 
compagnies; le South Ëastern arrêtera ses 
travaux ^ Redstone-hill , à la ligne du Brigh- 
ton; la portion de 18 kilomètres de longueur, 
comprise entre ce point et le Groydon, sera 
commune aux deux chemins, et payée par 
moitié par les deux compagnies : la moitié, 
qui touche Redstone-hill , appartiendra au 
South Ëastern, l'autre moitié au Brighton; 
chaque compagnie entretiendra sa portion et 
circulera, sans |>ayer de droits, sur la poi tion 
de Tautre compagnie. 

Par suite de cet arrangement, le South Eas*- 
tern commencera à 9 kilomètres du Croydon, 
à moitié chemin du Crov don à Redstone-hill. 

Sa longueur sera de 1 1 5 kilomètres. 

Autorisé en 4836 , Texécutiona marché très- 
lentement ; il n'avait encore été dépensé que 
4,800,000 francs le 14 novembre 1839. 

Les actions de 50 livres sur lesquelles il en 
avait été payé 1 5, étaient cotées, vers la fin de 
4839, au taux extrêmement bas de 1 à 2 livres, 
soit de 86 à 93 pour cent de perte. 
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S IIU 

TROISIÈME UGNË PRINCIPALE. 



Li|^ue du sud. 
M)ê tanênt à Brighion, 

Comme la précédente, cette ligne emprunte 
«oe portioii du Grcenwidi eli4^ Ç|^ydoai die 
^mproale amsi, comme je l'iMiKpIiqué pluA 

haut, uneportion du South ^^^Si Jt^"^^ 
fin le Brightoa tout entier. ^^"Wr^ 

^BL distance totale de Londrea à Brighton 
sera d'environ 81 kilomètres , savoir: 3 appar- 
tenant au Greenwich, 12 au Croydon, 9 au 
. ScNiith Ëa&leniy et 57 au Brighton. 

Il eil ftchetix de voir deux lignes ausai im^ 
portantes que celles de Londres à Douvres et 
à Brighton compliquées dans leur établisse- 
«freot, et surtout dans leur exploitation , par 
l'emprunt qu'elles font de deux autres petits 
chemins , le Greenwich et le Croydon. 

De plus, l'insuffisance du nombre de voies 
du chemin de Greenwich, et la position vicieuse 
de la station de départ du chemin de Croydon , 
rendraient très -dangereuse l'exploitation si- 
multanée de ces quatre lignes. La sollicitude 
du parlement a été appelée sur cet <J>jet; et 
comme je l'exposerai plus loin à Tarticle des 
stations^ des mesures seront certainement 
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prescrites, si elles ne sont prises d'avance par 
les compagnies, pour angmen ter le nombre de 
voies du Greenwich, ou donner aux deux gran- 
des lignes une entrée distincte et séparée dans 
un autre quartier de Londres. 

Chemin de Londres et Brighlon. 

Ce chemin se compose de deux parties : Tune 
de 9 kilomètres, comprise entre le Croydon et 
le South Eastern ; l'autre de 48 kilomètres, ail- 
lant de Redstone-hill à Brighton. 

La circulation est ouverte, comme je l'ai dit, 
jusqu'à Croydon , mais aucune portion du 
Brighton n'est terminée. La portion entre 
Croydon et Merstham, dont la longueur estde 
13 kilomètres, sera ouverte, dit-on, au prin- 
temps de 1 840 : le reste des travaux est assez 
avancé et la totalité de la ligne est adjugée. 

Elle a été autorisée en 1837. 

Les actions de 50 livres, sur lesquelles il en 
avait été payé 30, étaient cotées, à la fin de dé- 
cembre 1839, 15 livres et demie, soit à 48 
pour cent de perte. , 

Embranchement de Brighton à Shoreham. 

L'embranchement de Brighton à Shoreham 
estexécuté ennïême temps que la ligne princi- 
pale , et par la même compagnie ; il a pour 
objet de desservir le port de Shoreham. 

Sa longuein^ est de 10 kilomètres. 
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S IV. . 

QUATAlÈMi; ïàGm PRlNGiPALË, 
MÀgn» du snd-OiMtt. 



De Londres à Southamplon et Portêmouth. 

Cette ligne se compose d'un seul chemin, le 
South TVes terri railwajr ( autrefois chemin de 
Londres à Southampton , avant la concession 
de l'embranchement de Portsmouth). 

Elle mettra Londres en communication avec 
Southampton, Gosport, Portsmouth, Spithcad 
et les nombreuses rades qui sont abritées 
par l'île de Wight , et qui servent à la fois 
au cabotage, au commcice lointain et à la 
marine militaire. 

La partie principale de Londres à Southamp- 
ton a une longueur de 123 kil. et demi. 

Autorisée en 1834 , diverses parties ont suc- 
cessivement été livrées à la circulation : depuis 
le mois de juin 1839 /leur ensemble est de 94 
kilomètres et demi, et s'étend de Lundi f s a 
Basingstoke, et de Winchester à Southampton, 
ne laissant inachevés que les 29 kilomètres de 
Basingstoke à Winchester , dont l'ouvertvre 
est annoncée pour le mois <le mai 1 840. 

De cette ligne se détache à Bishopstoke 
Cembranchement qui aboutit àGosport» à l'en* 
trée de la baie de Portsmouth. Cet embran<* 
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chementy dont la loncjueur est de 25 kilomè- 
ti^^ a été concède y en 1839, à la même 
compagnie, et est en cours d'exécution. 

Le 30 juin 4S39 la dépense de premier éta- 
blissement déjà payée par la comp«ignic du 
South Western s'élevait à 44 millions et demi* 

Ses mstions de 50 livres, sur lesquelles il m 
avait été payé 38 7/8 , étaient , à la fin de 
décembre, cotées 39 et dtoii, soit à 1 pour 
cent dé prime* * 

C^^^ois dernières lignes^ qui aboutissent à 
Dof^jiw^ Brighton et Southampton^^ serviront 
à la éommnHcation de Lcmdres avec la France, 
par Calais ou Boulocjne, Dieppe et le Havre. 
La première, celle de Douvi'es, servira en ou- 
tre spécialisent à la communication de l'An- 
gleterre avec la Belgi^e. 

Lorsque ces trois lignes anglaises seront 
achevées, quelle sera celle qui sera préférée 
pour la ciNiHminication entre Londres et Paris? 

Examinons d'aboid ce qui aniveia avant 
qu'aucun chemni de fer ne soit encore iàit, en 
France, de Paris à ces pcfrts. 

La ligne de Douvres, de 439 kilomètres, 
sera parcourue en quatre heui^es (à 35 kit, 
par iieure) , et au moyen d'une traversée de 
quatre h^wes elle conduira à JBoulogne, à 
240 kilomètres de Paris,- distance qui , par les 
diligences un peu accélérées (12 kdometres à 
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riicure), pourra être parcourue en vingt hm^ 
res. En tout vingt-huit heures de trajet, en ne 
tenant pas compte des temps d'arrêt, tqui aé^ 
rotit à peu près les ménies sur les troi^ lignes. 

La ligne de Brighton, de 81 kilomètres, 
sera parcourue en deux heures vingt minules , 
et, au moyen d'une traversée de dix heures et 
demie, elle conduira à Dieppe, à 460 kilom. 
de Paris, distance qui sera parcourue en 
treize heures vingt minutes* Ën tout , vingt* 
six heures dix minutes* ■ ■ ' ■ M 

La ligne de Southampton, de kilomètres 
et demi, sera parcourue eu trois heures et 
demie , et, au moyen d'une traversée de quinae 
heures , conduira au Havre , k 206 kilomètres , 
ou dix-sept heures de Paris. Eu tout, ti^ntc- 
cinq heures et dernier 

Ainsi, après l'exécution de ces trois lignes 
anglaises^ et aucun chemin de fer n'étant en- 
core fait de Paris vers ces trois ports, on voit 
que la ligne la plus courte serait celle de Brigh- 
ton, celle de Douvres viendrait ensuite., et, 
comme la différence serait très-légère, elle se- 
rait préféi^ par toutes les pei^sonnes qui 
doutent les longues traversées. 

Quant à la ligne de Southampton , elle au- 
rait poui' la communication entre Londres et 
Paris un désavantage certain sur les deux 
autres lignes, et la navigation fluviale entre 
le Havre et Par i sue rachèterait pas ce dësav^in- 
tage, car, pour les voyageurs pressés, ct^ttc 
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généralement plus lente, même à la descente , 
i|ue ia route ordinaire de terre , à cause de la 
oéceMitéde se régler siirlea heures de ialiaute 
mer, et par suite de &ire varier chaque jour les 
heures du dqpart pour le trajet entre Bouen 
et le Havre. 

Quand des lignas de ehemiii de Ifer seront 
exécutées de Paris au Havre, à Dieppe et à 
Boulogne , voici ce qui aura lieu : 

^a^s lignes étaient directes pomr chacun de 
ces ports, de manière qne les distuioes de 
Paris restassent à peu près par chemins de fer 
ce qu'elles sont maintenant par les routes or- 
dinaires, le frafet se fiarait sur Boulogne 4D 
sept heures, sur Dieppe en quatre heures 4fua<- 
rante minutes , sur le Havre en six iieures ; de 
sorte que la durée totale du voyage de Paris à 
Londres , non compris les temps d'arrêt pour 
le passage de la mer, sciait de quinze heures 
par Boulogne, dix-sept heures dix minutes 
par Dieppe , vingt-quatre heures et demie par 
le Havre. 

Ainsi , en ce qui concerne la vitesse , Tavan- 
tage de la ligne de Boulogne serait alors évi- 
dent , Dieppe pourrait à peine lutter^ et le , 
Havre serait hors de cause* Toutefois* la 
ligne de Dieppe, qui aurait un asse^ court 
trajet par chemin, de fer, pourrait, en 
fiifsani à trés-faas prix la traversée de mer, 
lutter avec ia ligne de Boulogne , en compen- 



Digitized by Google 



24 STAIlSTigUE D^S CUËMliNS DE FEE 

aant l'augmentation du temps par une dimî-' 

notion de prix. 

Mais d'après les projets et les tracés tels- 
qu'ils existent actuellement, ces résultats se^ 
raient considérablement modifiés. Si <»i ado|i(e 
ces- projets, la ligne de Douvres perdra sa 
prééminence, parce qu'au lieu de faire un 
cbemin direct sur Boulogne , ou du moins sur 
Calais , on détachera seulement de la ligne de 
Belgique un embranchemetit vers Calais, qui, 
plus long que la route de terre de 80 kilomètres 
au moins, augmentera le trajet de plus de deux 
heures : la ligne de Dieppe verra de même di- 
minuer ses avantages , parce qu'au lieu d'une 
ligne directe cette ville n'aura qu'un embran^ 
chementplus long, surtout si , malgré les pre«- 
miéres décisions , le tracé du chcnuii de Paris à 
Rouen était dirigé par la vallée, d'où il résulte- 
rait que l'embranchement sur Dieppe ne pour- 
rait plus être détaché de la ligne du Havre qu'au 
delà de Rouen. 

Le projet de chemin du Nord , tel qu'il est 
conçu , a donc pour efiet de déshériter la ligne 
de Douvres de sa pi eciiiuiencc; le projet du 
Havi^e , tel qu'il avait été concédé, diaunuait 
un peu les avantages naturels de Dieppe, et 
le projet de chemin par la vallée , tel qu'il se 
présente de nouveau, les annulerait complète- 
ment au proiildu Havre. 

Si donc le premier et le dernier de ces pro* 
jets étaient exécutés, comme l'autorisation 



Digitized by Google 



d'Angleterre. 25 

parait devoir en être tleiiiaiulce , ils auiaieiit 
pour résultat d'augmenter la distance de Paris 
à Londres : de plus, les trois lignes du Havre , 
Dieppe et Calais , devenues à ])eu près équiva- 
lentes , se partageraient alors les communica- 
tions entre Londres et Paris , et ce partage , 
au lieu d'être avantageux par la concurrence, 
serait probablement un obstacle à ce que les 
services fussent organisés aussi bien qu'ils 
pourraient Tétre sur une ligne qui réunirait 
à elle seule toute la circulation. 

^ " 

, ,. . ..... . . S V. , 

-^i Ué %*> CINQUIÈME LIGNE PRINCIPALE. • ^ 
^./:>l) n Ligne de FOuett. ,,p 

De Londres au Devonshire et au Cornwall par Bristol 

et Lxeter. 

Cette grande ligne se compose de deux 
chemins : 

I. LeGreat Western rail way, qui vadeLondres 
à Bristol. 

II. Le chemin de Bristol à Exeter, qui réunit 
les deux villes dont il porte le nom. 

I. Créât ff^estern railway. 

Pendant longtemps la plus grande partie du 
connnerce entre l'Angleterre et l'Amérique 
s'est faite à Bristol ; la concurrence de Liver- 
pool, sans imporlance d'abord, s'est ray)idc- 
mcnt accrue lorsque Manchcstci-, naissant tout 
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à eovp daB8 le voisinage deLîverpool^ est yenue 

lui demander, pour ses iiiiiombrables filatures, 
le» cotons de rAmérique» et lui donner à ex^r 
pédier ses tissus de tonte sorte* Le commerce 
de l'Angleterre avec les États-Unis a suivi 
alors de préférence la voie de Liverpool , et 
plus tard rexécution d'une ligne de chemin de 
fer entre Ixmdres et cette ^ille menaçait d'en-^ 
lever tout à fait à Bristol le commerce de 
Londres avec l'Amérique. C'est principale- 
ment pour aider Bristol à lutter avec Li* 
verpool qu'a été conçu le projet duGreat 
Western , dont la plus grande partie des 
fonds a été faite par les négociants de Bris- 
tol^ et qui, d'ailleurs y eu égard à la circula- 
tion qu'il doit avoir , est destiné à devenir 
un des meilleurs chemins de l'Angleterre. 

Sa longueur est de 183 kilomètres et demi* 

Il a été autorisé en i 835. 

La partie de Londres à Twifort, 50 kilo- 
mètres, est livrée depuis plus d'un an à la cir- 
culation. Les portions de Twifort à Steventon 
et de Bath à Bristol , ensemble 52 kilomètres, 
seront ouvertes, dit-on, au printemps de 1840 ; 
et il ne resterait plus alors à terminer que les 
81 kilomètres et demi compris entre Bath et 
Steventon, 

A la lin de 1 838, les travaux ont éprouvé un 
moment de ralentissement, par suite des efforts 
que tentaient une partie des actionnaires pour 
faire abandonner le svstéme d'exécution de la 
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voie , système qui est très-dififérent de celui 
des autres lignes anglaises. Mais liepuis que 
«es effi>rto ont échoué devant l'assemblée gë^ 

iicralc (les actionnaires , les travaux sont 
pousses avec activité et seront bientôt ter- 
minés. 

1^30 juin 4te9, iailéptti8é<yjà payée pour 
frais de premier ëtablissemeut s'élevait à 78 
millions. 

Les actions, dbnt te ^pMml estdelOD liTres, 
et sur lesquelles il avait été payé 65 livres , 
étaient, à la Un de décembre 1839, cotres 58, 
soît À 11 pour cent de perte. ' 

H Chemin de Bristol à £xeter. 

Longueur , 1 22 kilomètres. 
Autorisé en 1836, aucune j^rtie n'est encore 
ouverte à la cireàlatibn. 

Le 30 juin 1839, la dépense déjà payée ne 
s'élevait encore qu'à 7 millions et demi. 

*■ * ' ' ' . r _ . 

LIGNES SECONDAUUiS. 

■ • f . . 

» • ChmiB de Bodmin à ¥raêitri4g0' 

• I 

Sitiié pointe d» OovnwaH rprincipa* 

lement destiné au transport des matériaux , il 
transporte aussi des voyageurs. 

AutoriS4j'«f^ iS32 , il est en exploitation. 

Dans le Gornwail , sont plusieurs autres 
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petits chemins de fer publics ^ depuis long^ 

temps achevés; entre autres, ceux de Laun- 
ceston et de Aedriith; mais ils oc sont desser^ 
vis que par des chevaux. 

1P Ckmnin de LUineUy à LkuMIo, 

Dans le comté de Caerniai Lhcu , pays de 
Galles; va du port de LlanellyaLlandeilo, sur 
la rivière Towv. 

Longueur, 46 kilomètres, embranchements 
compris. 

Autorisé en 1828, la portion de LIanelly a 

Pontcrdulais , de 10 kilomètres, a été ouverte 
en juin 1 839. Le reste est en cours d'exécu- 
tion. 

3^ Merthyr tydwil et Cardiff ou Taff vale railway. 

Dans le Glaniorgan , pays de Galles , cstle 
chemin de Merthvr tvdwil à Cardiff, aussi 
nommé chemin de fer du port de la TafiP, 
rivière à rembouchure de laquelle est situé le 
port de Cardiff. 

Merthyr est le centre des forges du pays de 
Galles, et Cardiff est le point d'embarquement 
des fers, soit pour rexportatioii , soit pour la 
consommation intérieure. Le chemin de fer a 
pour objet de satisfaire aux besoins de ce com- 
merce, concurremment avec le canal de Mer- 
thyr et Cardiff , auquel il est presque pa- 
rallèle. 

Sa longueur est de Ui kilomètres : il a été 
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autorisé en 1836 ; aucune partie n*est encore 

ouverte à la circulation. 

Il y fk, en outre , dans le pays de Galles , un 
grand nombre de petits chemins de fer, plutôt 

particuliers que publics, desservis en général 
par des chevaux, et destinés principalement 
au transport des matières premières et des 
produits fabriqués. 

A cette ligne se rattache encore le chemin de 
Stratford sur l'Avon , dans le Warvvickshire, 
à Moreton in the Marsh , dans le Glouoestér- 
shire. 11 a 25 kil. et demi de longueur; mais 
comme il est uniquement desservi par des 
chevaux , je ne le cite ici que pour mémoire. 

4^ Chelmkam et Great fTutem wnUm ruUwoih 

Ce chemin s^embranchesur le Great Western 
à SwindoUy et aboutit à Chehenham, en pas- 
sant par Gloucester. La portion de 10 kilo- 
mètres de longueur entre Gloucester et Gbd* 
tenham est communeau chemin deBirmingham 
à Gloucester. 

Sa longueur est de bii kiiomèti^ de Swindon 
à Ghelbenham. 

Autorisé en i 836 , aucune portion n*a encore 
étéliviéc à la circulation. 

Le 25 j uin 1 839 y il n*avait encore été dépensé 
que a,800^000 fr. 
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5** Chemin de Ihruunyham à Gloucemltr. 

Ce chemin part de Gloueester, et va à Bir- 
luiiigham par Ciicitcnham. 

La partie comprise entre Gheltenham et 
Glouœster est commune au chemin précédent. 

Sa longueur totale est de 82 kilomètres et 
demi j il a en outre un petit embranchement 
de 2 kilomètres sur le chemin de fer de Londres 
à Birmingham, et un autre de 3 kilomètres et 
demi sur la ville de Tewkcsbui'V. 

Autorisé en 1 836 , aucune partie n'est encore 
livrée à la circulation. La compagnie annonce 
que la partie de Birmingham à Ih omsgrovc, 
dont la longueur est de 16 kilomètres^ sera 
ouverte en 1840* 

Le 30 juin 1839, la dépense déjà payée s'é- 
levait à 11 millions de francs. 

Les actions de 1 00 livres , sur lesquelles il en 
avait été payé 70, étaient, à la fin de 1839, 
cotées AS, soit k 9ê poiir cent de perte. 

Par leur réunion avec le Great Western et 
le chemin de Bristol à £xeter, ces deux der- 
nieradiemins feront communiquer leCornivalt 
et le sud-ouest de TAngleterre avec Birmingham 
et lef comtes du nord. Cette communication ne 
serait pas directe, parce que, pour se rendre de 
Bristol à Gloucester, il Âudrait faire un long 
circuit, et aller, par le Great Western, pren- 
dre à Swindon le Great Western et Ghelten- 
ham union railwav. Dans la session de 1839 
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une compagnie a été autorisée k établir une 
ligne directe de Bnstol à Gloucester, et cette 
ligtÈ^ nouvelle oompléteira la communicatk» 
du Corawall avee le nord. 

6» 01 7* EmArmchÊmmti «wr Omforé «f «iir Brmiforé, 

Dtt Great Western doivent se détaeher deux 

embranchements: Tun, près de Steventoîi , al- 
lant à Oxford, la ville universitaire, et ayant 
f5 kilomètres de longueur; l'autre , prés de 
Ghippenham, allantà Bradford, etayant 16 ki- 
lomètres. 

Ces embranchements appartiennentau Great 
Western/ Us ont été autorisés en même temps 

que cette ligne , en 1835 , et sont à peine com- 
mencés. 

SIXIEME LIGNE PRINCIPALE. 



Ucne du Mrd-Onest. 



1)9 Londres au Lattaubire par Birmingham. 

Cette grande ligne se compose des chemins 
suivants : 

I. Le chemin de Loiidr( s à Birmingham. 

II. Le Grand Junction railway, qui, partant 
de Birmingham, aboutit aux environs de New- 
ton, sur le chemin de Liverpool à Manchester. 
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Ui« Le chemin de Liverpool à Manchester. 
IV. Le North Union ^ qui, partant de Près- 

ton, aboutit au précédent près de iNewLuii. 

Y. Le chemin de i:^reston à Lancaster. 

Cette ligne est presque achevée; et dès à 
présent on peut , sans changement de voiture 
et sans interruption, aller de Londres à Liver- 
pool et à Manchester, qui en sont éloignés de 
337 kilomètres 9 ét de Londres à Prestan , qui 
en est distant de 357 kilomètres. 

L Chemin de LmdfH à BinUngkam, 

Birmingham est, par sa population, laqua^ 

trième ville du royaume; le pays qui l'envi- 
ronne est couvert de fabriques, et elle est le 
centre industriel des forges du Staffordshire : 
de plus , elle se trouve sur la route à peu près 
directe de Londres à Manchester, Liver])ool et 
DubUn ; de sorte que le chemin de Londres à 
Birmingham eut du être le plus productif de 
toute FAngleterre s'il avait été fait avec moins 
de luxe. 

Ce chemin y autorisé en 4833 et ouvert suc- 
cessivement par portions, a été entièrement 

livré à la circulation en septembre 1838. 

Sa longueur est de 1 80 kilomètres et demi. 

Les actions de 100 livres, sur lesquelles il 
* avait été payé 90 livres , étaient cotées , à la fin 
de décembre 1839, 142, soit à 58 pour cent de 
prime. 

Les actions de nouvelle émission de 25 livres^ 
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snr lesquelles il avait été payé seulenoent 5 li- 
vreB y étaient ootées , à la même époque , 22 li- 
vides, soit a .'MO pour 100 de prime. 

Cette énorme dittérence de pi ix entre les ac- 
tions de 400 livres et celles de 25 vient de ce 
que ces dernières ont été admises dans le par- 
tage des béiiclices coainie des quarts d acîtions 
de 400 livres, quoique leurs porteurs n'eus- 
sent encore versé qu'un cinquième , et que 
la compagnie n'eût pas l'intention de iaiic 
de nouveaux appels, taudis que les porteurs 
d'actions ile i 00 livres avaient ^ei!8ë neuf dixiè- 
mes. Ce mode de répartition , qui a fortement 
éveillé Fattention publique, n'a pas du reste 
tous les inconvénients qu'il présente au pre*- 
mier abord , parce que ces actions de 25 livres 
ont, en général, été souscrites par les pro- 
priétanes des actions originaires au prorata 





1 




1 



les mains. 

U. Grand JuneHon raiiway. 

Ce chemin, partant de Birmingham, va 
aboutir près de Newton, au milieu du chemin 

(le fer de Liverpool a Maiiehester , sur lequel 
ses convois, après s'être divisés, continuent 
leur route vers ces deux villes, de sorte qu'il 
réunit entre elles les trois villes qui, après 
Londres, sont les plus peuplées de l'Angle- 
terre proprement dite. 

a 



Digitized by Google 



34 STATISTIQUE DiiS OiSiUNS D£ Ffifi 

Sa longueur est de 133 kilomètres. Autorisé 
en 18^^ il a été tout ei^lier ^liliy^Plk à la ciren^ 

Ses âctioàsde 100 livides , qui ont été entiè- 
i^^n^qnit payées , étai^at çptée^^ à la fin de dé-» 

> li relie le pot^^dèLiverpooI aux fidniques de 
Manchester, - ' ' ^ ^ 

La distance entre les stations de voyi^eurs 
à LiverfMH>l et à Manchester est de 49 kilomè- 
tres et demi. 11 y a en outre, pour l'arrivée 
des marchandises à Liverpool, un souterrain 
Spécial de 2 kilomètres de longueur ; de sorte 
que le dëveloppementtotal estde 51 kilométrés 
et demi. 

Autorisé en 1826 , il a été ouvert à la circu- 
lation en septembre 1830. 

C'est l'exemple de sa prospérité qui a fait 
naître, en Angleterre, toutes les entreprises 
de chemins de fer, et ce sont les habitants du 
Lancashire qui sont propriétaires de la plus 
grande partie des actions de ces entreprises. 

Ses actions de 1 00 livres , qui ont été entiè- 
rement payées, étaient, à la fin de décembre 
1839, cotées 182 livres, soit à 82 p. 100 de 
prime. 
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IV. Nwlh Vhion nMtPQif, 

n pftVt du éheniib de Ùverpool à Manches- 
ter et và 'k ft*eèton par Wigan ; son point de 
départ est prés de Newton, à 5 kilométi^fi àeu- 
fehléiit du point d'atrÎTëe du Grand JuiïefîblD , 
dont il est en quelque sorte la continuation 
vers Preston et Lancaster. 
^ 1^ lôtigueur est de 40 kilomèlai*^, y compris 
dtt émbrànM^ibaft 'de 4 kilomètres et demi. 
Il se compose de deux chemins qui ont été au- 
torisés séparément en 1830 et réunis depuis; 
Â à été entièrement livré à la circulation, en 
octobre 1838. 

V. Chemin de PtêtUm à Lancaster, 

Ce chemin a 32 kilomètres de longueur; au- 
torisé en 1837, il est en cours d'exécution.- 

LIGKES SECUJMDAiaES. 



l"" AUmchêster Sta^jforé «I iMrmli»f*ay raOwaïf, 

Skm loin de Stafibrd, à la statiôn de JHovUam- 
Bridge, se détachedu Grand Juuctionle Man- 
chester Stafford et Birmungham railway, qui, 
allant de Jà à Mi^iohester , a pour dyet d'éta- 
blir etilrfe< Manchester , Birmingham et Lon- 
dres une communication plus courte quf? celle 
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qui existe actuellement par le Grand Junctiou 
et le chemiD de Liverpooi à Manchester. 

La longueur de ce chemin est de 73 kilomét. 
et demi. Autorisé en 1837, il est en cours 
d'exécution. La partie de Manchester à Stock- 
port, dont la longueur est de 8 kilomètres^ 
sera li^i«ée, dit)<oP|. à l^^icîpquktk^ • 

Les actions de 70 livres, su^ ksquelle» Ù en 
avait été payé 25, étaient, à la fin de décembre 
1839, cotées 14 livres, soit^^^^^ pour. AOO ^ 

Cette ligne abrégera le trajet de Birmingham 
à Manchester de 23 kilomètres et le réduira 
de 1 56 kilomètres et demi à 133 et demi, c'est^ 
à-dire de 15 pour 100 : elle aura donc quel- 
que utilité; mais elle n'était nullement néces- 
saire, d'autant plus que, sur son trajet, ne se 
renw fat^ ^ltà Aui e ville importante. 

Mais' la' ville de Manchester ne se contente 
pas encore de cette ligne, et, pour la rappro- 
cher davantage de Londres , la compagnie du 
Manchester Stafford et Birmingham présente 
un nouveau projet qui , sous le nom de Man- 
chester eximsion , se détacherait de sa ligne à 
Stone, près de Stafford, pour aboutir à Rugby, 
sur le chemin de Londres à Birmingham. Cette 
nouvelle ligne, de 88 kilomètres de longueur, 
raccourcirait seulement de 20 kilom. et demi 
le trajet de Londres à Manchester,' et de 313 
kilomètres et demi , qu'il sera après i*achèvê^' 
ment du Manchester Stafford et Birmmgham 
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railway, le réduirait à 293 kilomètres^ ce qui 
ferait une difierenoe de 6 et demi pour 100 
seuIemenL 

Quoique cette dififéreiice soit beaucoup trop 
faible pour justifier Texécution de cette nou* 
veUel^pie,' eiquoique^cette exéeulioa ne soit 
rëc^iètiir d'ilfteOTa par les besoins d'aucune 
grande ville intermédiaire, il est assez proba- 
ble néanmoins que s'il n'intervenait pas quel- 
que tmmotiaijte les intérêts âppMte, le 
projet tel qu'il est obtiendrait rassentiraent 
du parlement ; car déjà> dans la session 
dernière^ Tavis de la'ooaimission^de la elMm- 
lit%p4es communes lni>%^ été fayorable. Mais 
il est presque certain qu'une transaction 
aura lieu y et déjà il en a presque été adopté 
mie d'après laquelle le Manchester Stafford 
«et Birmingham , abandonnènt ^^ligm prin- 
cipale actuelle, irait aboutir à Crewe au 
Grand Junction, pour le suivre jusqu'à Stal^ 
ford on au delà y et pour se continuer ensuite 
par une nouvelle ligne qui se terminerait à 
Kugby* 

s» Cktmin de CrtUM à Chtétêé^ 

Cette ligne, qui réunit les deux villes dont 
elle porte le nom , se détache du Grand June* 
tion à Greii^. 

Sa longueur est de 33 kilomètres. 
Autorisée en 4837^ elle est en cours d'exé-* 
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p 

culiany et rourerture de la ligne entière est aih* 

noncée pour le mois de mai 1 840. 

Elle pourra plus tard acquérir une grande 
importaoce ai laœmmunication par chemin de 
fer de Londres à Dublin est dirigée sur le port 
de Uidyhaady car alors cette communication 
INiaaeratt aana doute par Grewe et Qieater. 

9» ChMÊin de CkMr à BiràmlML 

Ce chemin va de Chester à Birkenhead^ port 
•itué à l'embouchure de la Mersey , en ftee de 
Uverpool et sur la rive opposée. 

Sa long Lie ur est de 24 kilomètres. 

Autorisé en 1837^ U est en cours d'exécu- 
tion , et rouvertnre est annoncée pow le mois 
demai 

Parleur réunion avec le Grand Junction, les 
deux chemins précédents établiront de Bir^, 
mingham à Liverpool une ligne directe plus 
courte de 42kil. que la ligne actuelle ; mais 
sans doute peu de voyageurs la suivront , 
parce que, arrivés à Birkenhead> ils amient 
encore obligés de traverser la Mersey pour 
. entrer à Liverpool. 

Le chemin de Iiondres k BirnùnghaBi et le 

Great Western railway passent , près de leur 
sortie de Londres^ à 1 kilomètre et demi i'un de 
Fautre, mais à des niveaux différents de 14 à 
12 mètres. 
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Le petit chemin, qui porte le nom de Bir- 
mingham Bristol et Thames, a pour objet d'é- 
tablir une eommumcfitioii entre eiox^jmâ là 
Tamise. On projette en out^é êt hii'AÎrIs tra- 
verser ce fleuve pour le faire aboutir au South 
Western Railway. 
Sa longueur est de 4 kilomètres et^dsmié \ 
Au^risé en 1 836 , il est en cours d'exéai- 
tion, . . 

183d» & 2 millions de francs. 

. ■ ■ ■ >■...,' , ^ ^ > j ) . 



Ce petit chemin relie la ville d'Aylesbury 
avec la ligne ^ .Londrea à fiirmii^f(|i|. 
l'^^^^longuéiir eslt'cte H kilomètres. . 

" Autorisé en 1836, il a été livré à la cii*cula-< 
tion en juin 1839* t > . , - . i 

A Textrémité nord de cette ligne principale 
/^, ^pupent diverses petites lignes qui. ont 
jj^iu^ o^t p^i|Ç^^ de relier jea villes^ «eopn- 
daires in Lancashire entre elles et ayeq^Iiyer^ 
pool et Manchesteir. 

En voiqi rindication sommaire : 



^likàiÉaiieùltf 30 kiloâiétm et demi. 

Autorise en 1835. il est en èostirs! d'éciîeîi- 
tion. 
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7* Ckêmin dê Pritlon à Longrid§e, 

Longueur y 16 kilomètres. 

Autorisé en 1 836^ il est en cours d'exécution» 

8» Chemin ét Pmton H BoUon, 

Ce chemin va de Bultou au North Union 
ràiiway, dont ses convois emprunteront en- 
suite une fmrtie pour aller jusqu'à Preston. 

Sa longueur ( jusqu au North Union) est de 
23 kilomètres. 

Autorisé en 4 837» il est en cours d'exécutién* 

9» Chemin de JioUon à ManehêMiff- 

Il réunit les deux villes dont il porte le nom^ 
et court parallèlement à rirwell et au canal 
latéral à cette rivière. 

Sa longueur est de 16 kilomètres; autorisé 
en 1831 , il a été ouvert à la circulation en 
, juini838. 

Les àctioîis de 100 livres ^ sur lesquelles il 

avait été payé 85 livres, éUient^ à la lin de dé- 
cembre, cotées 32 y soit à 62 pour 100 de perte. 

Ce chemin conduit de Bolton à Kenvon , sur 
le chemin de Liverpool à Manchester , eu pas^ 
sant par Leigh. 

Sa longueur est de i6 kilomètres» 



Digitized by Google 



Autorisé eu 1825, il est dq[>uis longtemps 
ouvert à la circulaticm. 



Longueur, 1 3 kilomètres ; autorisé en 1 830, 
il est ouvert depuis longtemps à la circulf ti^ 

Il est priddj^emeiit destiné au,|raBtspoi:;l 
lahouill^: cepeadantïl à des convois de voyih 

B ixiBLiUiéfk le chéÉiiiï. de IJvefpoo à Mae- 
chester , en pasiââït iiinAmis de teK"^ 



S VU. 

* J ' 

i?« Londres au nord de l AnijUterre et à la frontière d'Écosât, 
\ par iMcettfor^ IMr^t Y^it et JYeuKosth sur Tynê. r* 



Cfiiei ligiie)iMf>orl]éliter6eeomtio6e d» 
mins dont ]te désignation suit : 

I. Une portion du chemin de Londres à Bir- 
mingham chemin dont jfai d^fi paclé. ' > 

U. Unepoiiioadu MidlandCounties rmlmy 
qui , de Rugby , où il se détache du chemin de 
Londres à BirnjyiiighAm^ va à JDeriiy ^ passant 
parLeîeestar# ; * 
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III. Une portion duNorth Midland railway, 
qui de Derby va à Leeds. 

IV. Le York et North Midland railway, qui, 
partant du North Midland railway à Metley, 
va aboutir à la ville d'York. . • t 

V. Le Great North of England, qui va 
d'York àNewcastle, parDurham. 

Quand cette ligne sera achevée, on pourra, 

sans changer de voiture et sans interruption , 

aller de Londres à Newcastle sur Tyne, qui en 

sera éloiené de 475 kilomètres. , 
^ .... iR{ ni* ,'î3if. >»' • 

U. Midland Counties railvoay. 

Commençant à Rugby, sur le chemin de 
Londres à Birmingham , ce cliemin va à Derby 
par Leicester, et dessert Nottingham par un 
embranchement. 

Sa longueur est de 92 kilomètres. 

Il a été autorisé en 1836. En juin 1839, on 
a livré à la circulation la portion de Not- 
tingham à Derby, dont la longueur est de 
25 kilomètres. 

Le reste est en cours d'exécution, et l'ouver- 
ture en est annoncée pour le mois de juin 1 840. 

Le 1*' juillet 1839, la dépense déjà payée 
pour frais de premier établissement s'élevait 
à 18 millions et demi de francs. 

Les actions de 1 00 livres , sur lesquelles il en 
avait été payé 90, étaient, à la fin de décembre 
1839 , cotées CI , soit à 32 pour 100 de perte. 
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Uf. IVorth Midland railway. 

• • I 

Le North Midland va de Derby à Leeds. 

Indépendamment de son utilité pour la com- 
munication de Londres avec le nord et TÉcosse, 
il servira à ouvrir une communication directe 
sur Londres à Leeds, qui, par sa population, 
est la cinquième ville de T Angleterre, à Shef- 
field et au pays couvert de manufactures qui 
rènvironne. 

La longueur de cette ligne est de 116 kilo- 
mètres et demi. 

Autorisée en 183G, aucune partie n'est en- 
core livrée à la circulation. L'ouverture de 
la totalité est -annoncée pour le printemps 
de 1840. .... ,1,1 1 

Le 30 juin 1839, la dépense déjà payée s'é- 
levait à 37 millions et demi. 

Les actions de 100 livres, sur lesquelles il 
en avait été payé 95, étaient, à la fin de dé- 
cembre 18^9, cotées 85, soit à 10 poui- 100 
de perte. \ i-^^ . .a r» , lih^ 

, ^ IV. Vork et North Midland railtcay. 

,1.1 

Ce chemin commence au North Midland 
railwav, à Metlev, à 16 kilomètres de Leeds , 
et se termine à la ville d'York. 

Sa longueur est de 41 kilomètrei.'î'*'' ' 
Il a été autorisé en 1836. La portion de 23 
kilomètres qui est entre York et South Mil- 
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fort, point d'intersection de ce chemin avec 
celui deLeeds àSelby ^ a étéouverteén mail 839. 

L'ouverture du reste est aniioucée pour le ini- 
lieu de 1 840. 

Le 30 juin 1 839 Ja dépense déjà payée pour 
frais de premier établissement ne s'élevait en- 
core qu'à 5 millions et demi de irancs. 

Les actions de ôO livres, sur lesquelles il en 
avait été payé 30, étaient, à la fin de décem- 
bre 1839, cotées 40, soit à 33 pour 100 de 
prime. 

V. Great IfoHh of England raifway. 

Cette ligne part d'York et aboutît à New- 
castle sur Tyne, en passant par Dariington et 
Durham. 

Sa- principale utilité sera d'achever la com- 
munication entre Londres et le nord de l'An- 
gleterre. 

Sa longueur est de 419 kilomètres et demi ; 

elle a été autorisée en 1 836. La partie d'York à 
Dariington, 71 kilomètres et demi, sera ou- 
verte, dit-on, à la fin de 1840; le reste est 
moins avancé. 

UGXSBB SEOQIIDAU». 

Autour de cette ligne principale peuvent être 
groupées les lignes secondaires dont la dési- 
gnation suit : 
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Birmingham H Derhif Jmteiùm rmfhpaif. 

■% 

Cette ligne part de Derby et se bifurque en- 
suite pour se diriger d'une part sur Loudres, 
et de Fautre sur Birmingham. 

La brancbe de Londres aboutit au chemin 
de Londres à Birmingham , à Hampton-in-Ar- 
den. La branche de Birmingham devait d'abord 
aboutir au chemin de Londres à Birmingham^ 
à environ 2 kilomètres de cette ville; mais la 
compagnie est en instance devant le parlement 
pomr obtenir Tautorisation de modifier légè- 
rement le tracé, afin d'avoir dans Birmingham 
une entrée distincte et séparée. 

Cette ligne doit être considérée surtout 
comme servant à relier Derby à Birmingham , 
car la distance entre Derby etLoiuIi es sera un 
peu plus courte par le Midland Counties que 
par le Birmingham et Derby Jonction rail- 
way. La différence sera de 44 kilomètres. 

La longueur totale de la ligue est de 77 kilo- 
mètres. 

Elle a été autorisée en 1836* La portion de 

Derby à Hamptoii-ui-Arden , G2 kilomètres et 
demi, a été ouverte à la circulation en août 4 839. 

La branche de Birmingham n*est pas encore 
commencée. 

Les actions de 100 livres, sur lesquelles il 
en avait été payé 80, étaient, à la tin de décem- 
bre 4839, cotées 56, soitàSOponr 400 de perte. 
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2® Chemin de Leieeiler à Swannington. 

Situé dans Leicestershire, 

Longueur, 126 kilomètres. Autorisé en i 830^ 

et ouvert depuis plusieurs axiiiëes à la circu- 
lation/ 

9f» Onmfùrâ ef Uigh Peaekmikoaif. 

Chemin pour marchandises qui appur objet 
de relier le canal de Cromford au canal de 
Peack-Forest (Derby shire) . 

Sa longueur est de 53 kilomètres. 

Autorisé en 1825^ il est ouvert depuis long- 
temps à la circulation. 

Je ne suis pas sûr que ce chemin et le pré- 
cédent soient desservis par machines. 

r I 

4fi Chmin de Manchester àShiBffUU. 

Ce chemin réunit les deux villes dont il 
porte le nom. 

Sa longueur est de 65 kilomètres et demi. 
Autorisé en 4 837 , il est en cours d'exécution, 
niais trés-péu avancé. 

Chemin de iSheffield et Itotkerhaink. 

Ce petit chemin a pour objet d'établir la 

communication de Slieffield avec le North Mid- 
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land railway, et, par suite, de relier Sheflield 
avec Londres et le nord de 1 Angleterre. 

Sa longueur est de 9 kilomètres. 

Autorisé en 1896, il est ouvert à la dreula- 
tion. 

A cette ligne se rattache encore le chemin de 

Whitby à Pickering, qui réunit Pickering au 
port assez important de Whitby, situé sur la 
côte du comté d'York* 

SiA longueur est de d9 kilomètres et demi. 
Il est exécuté depuis longtemps , mais il est 
desservi uniquement par des chevaux. 

Vient ensuite le réseau de petits chemins du Réieau 
comté de Durham. La plupart des lignes de ce ^DocSSo!' 
réseau sont destinées à transporter les houilles 
de ce comté dépôts les mines jusqu'à la mer, 
où elles s'euibai ijuent pour la consommation 
du sud de l'Angleterre et pour l'exportation. 
CTestde'eêdisfriethouilléry qui comprend les 
environs de Newcastle, que viennent les 
houilles anglaises consomniées en France. 

Voici rénumération decescbeminSy à l'excep- 
tion de quelques petits embranchements, 

fif^^ Chemin deStœktonetJDarUngton. 

C'est le premier chcQÙn de fer public qui ait 
été établi en Angleterre. 
Autorisé en 1821 , il a été ouvert à la circu- 
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lation en 1835. il va de remboiichure de la 
Tees aux houillère » en passant par Stocktan 

et Darlington. 

Il sert principalement au transport des 
houilles des environs de Bishop- Auckland 
aux ports de remboiichure de la Tees. Il 
sert aussi au transport des voyageurs. 

C'est ^ de tous les chemins aillais , celui qiii 
donne les bénéfices les plus élevés : ses actions 
de 100 livres, qui ont été payées intégralement, 
étaient^ à la fin de décembre 1839^ cotées 205^ 
soit à 4 Oô pour cent de prime. 

Sa longueur est de 71 kilomètres, dont 19 
d embranchements. 

7* Chemin de Ciarence. 

Ce chemin est destiné au même usage que le 
précédent et lui fait concurrence. 

La ligne principale se détache à Goxhoe de 
la ligne du Stockton et Darlington, et va de là 

au petit port de Ciarence , à l'embouchure de 
la Tees. 

La longueur totale du chemin est de 58 kilo- 
mètres , dont 33 d'embranchements. 

Autorisé en 1828 et modifié depuis, il est 
entièrement ouvert à la circulation, ^ 

8« Chemin d'HarUepool* 

Il va des mèmjes houillères au port de* 

Hartlepool. 

Longueur , 32 kilomètres environ* , 
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. Autorisé «n 1832 , il est ouvert à Ja circula- 
tion. 

Ce chemin réunira les deux villes de ce nom. 
Sa longueur sera de 13 kilomètres, el iitm- 
pruntera en outre 6 kilométra au eheaili de 
Clarenoe. ^ , , 

Autorisée» 1839» il est en cours d'azëcution. 

Il réunit lef trois chemins dont il porte le 
nom. ■i^>v'fv . ji^^ 

Autorisé eti 1837» il est en construction. 

Fait communiquer DurluuiL et ses houillères 

avec l^iwst » Bw i hil i^ jl^ j^rainbouehti^ de 
la ^Vesr. ' ,cr*-**' ^f^v • *■ 







ni 


13: 







'de 

HartlepoâL v s< ^ . 

Sa longueur est de .32 kilomé^es, dont 1 0 
d'embranchements. 

Autorisé en 1834 , il est ourert à la eircu.- 
lation. I : ; i 

ae^^em^ d0 Stanhope êt 7\fn9, 

Relie Sta^pe sur la Wear avec South 
Shields> port situé à l'embouchure de la Tyne 
sur la rive méridionale de ce âcuvc. 

4 
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- Sa loîîËÇueur est de 55 kilotnétres. 

Autori&é en 1834, il est ouvert à la circiUa-^ 
tion. 

13» Durham JuncHon. 

Rémidt 1« ville de Durham au ehêttiin de 
Staviiope tt Tyne* 

Sa longueur est de 1G kilomètres. 
.Atrtorîaé.ea i^k, il est en exploitation. 

SVIII. 

HUITIÈME LIGNE PRINCIPALE. 
UgA» du mrd«Silé 



Cette ligne se compose d'un seul chemin , le 
Northern et Eastern railway. 

Elle Ta de Londres Ters Cambridge. 

Si on adoptait les projets qui avaient été ibr* 
nies pour la continuer, elle irait de Cambridge 
à York par Peterboroug et Lincoln, et forme- 
rait aimi^ de Londres à Yorii, à travers les 
comtés agricoles de l'est de TAngleterre^ une 
ligne un peu plus courte que celle qui est ac- 
tuellement en construction et que je viens de 

Mais il est peu probable que cette continua- 
tion ait lieu, et, au lieu d'y songer, la oom- 
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pagnie qui est autorisée à aller jus<|u à Gam- 
bridgeurrète tes tnivauxà Bisbop-Storlfort^ et 
renonoe ainsi aux 37 kilomètres compris entre 
cette ville et Cambridge. ^ . 

Aux tenues de lacta de concesskMi, ce che- 
min devrait avoir «nè 'enti^ dhas IMidMM; 
mais la compagnie a lAffeeml ^ en i939, Tauto-" 
risation de ne pas établir cette entrée et de faire 
un détour pour ^«ipèiMnflhef aur ISasÉHm*' 
Couniiei nHwmty^ à BtntSoHp k • kiloariMr 

et demi de Londres. - * « * • 

La langueur ainsi réduite du Nortbem et 
ïïaiiiii'n HaihMgrA ^ saulempnfr ck 47 JûkM» 
mctras^ giiBnaflWiiiuq>t 6i>wiiiinfi riBimail* 
Il a été autorisé en 1836* ^ ' » 
La porti<m da Stratfut à BmdMnini^ 2& 
lométraai séra ométW^ dift'i^b^ âwnâlieit 
de 1840, * 

SIX. , V. '. , 

J^jEUYiËME LIGNE PRINCIPALE. " " ' 



•a rowaii A vmm. 

Cette Ijf^e /jçs^varsaie çoupe J'Ai^terre 
dans-toi|t|^Jar§eur y et, rénsissant Je port 
deLiverpool à rembouchurc de îa Mersev avec 
celui de Uullàl'emboucbure de l.'Humber, ,çlle 
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établit une communication directe entre la mer 
dlrlande et l'océan Germanique, ou mer du 
Nord. 

Cette ligne se compose des chemins suivants : 
L Le ch( min de Liverpool à Manchester» dont 

j*ai déjà parlé. 
II. Le chemin de Manchfester et Leeds, 
m. Une portion du York et North Midland 

railway^ dont j'ai déjà parlé. 
IV. Une portion du ehemin de Leeds à Selby. 
,V. Le chemin de Selby à IIulI. 

Pour aller de Liverpool à HuU , on suivra le 
ehemin de Liverpool à Manchester dans toute 
sa longueur^ le chemin de Manchester à Leeds 
dans toute sa longueur jusqu'à Metley, où il 
aboutit. au North.Midland railway, le York et 
North Midland depuis Metley y où il commence, 
jusqu'à South Mil fort, où il rencontre le che- 
min de Leeds à Selby, ce dernier depuis Soutli. 
Milfort jusqu'à Selby, et enfin le chemin de 
Selby à Hull. 

Quand ces lignes seront achevées, r'est-à- 
dire sans doute en 1840, on pourra f ranchir, 
par chemin de fer, la distance de Liverpool. 
à Hull, qui sera de 207 kilomètres. Il y aura 
solution de continuité à Manchester, parce que 
dans cette ville les stations n'ont pas de liai- . 
sons entre elles; mais les deux compagnies 
du chemin de Liverpool à Manchester, et du 
cliemin de Manchester à Leeds, ont fornié, 
conjointement avec celle du chemin de Man- 
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diester à Boltèn . le projet de réunir leurs sta- 
tions pâi* un petit chemin de fer, aûn d'éviter 
toute solution de eontinuité , et par suite même 
tout changement de voiture. 

II. Ch^in 30Meheiler et Leed*. ^ 

... t - - - •• ' ( 

Le principal objet de ee chemin est de réunir 
entre elles les deux villes importantes de Leeds 
et de Manchester, qui sont deux centres in- 
dustriels f la première, pour les étoffes de laîné, 
comme la seconde , pour les étoffes de oofon ; 
et d'ouvrir une communication rapide à tra- 
vers le district manufacturier qui les sépare. 

Sntre Alanchester et Leeds » il y a plusieurs 
routes ordinaires, dont la longueur varie de 
64 à 72 kilomètres. Par le chemin de fer il y en 
aura 96, parce qu'il traverse un pays trésHM>- 
cidentë, et coupe une de^ principales chaînes 
de l'Angleterre. , à ! 

Ce chemin va de Manchester à Metley, où il 
rencontre le J^orth Midland, dont ses conviais 
eniprunteront la voie pour dler jusqu'à Leeds. 

De Manchester à Metley il y a 80 kilomè- 
tres. 

11 a été autorisé en i 836. 

La portion de Manchester à Littleborough , 
dr. i;; kilomètres, a été ouverte en juillet 1839; 
1 ouver ture du reste de la ligne est annoncée 
pour la fin de 1840. 

Les actions de 1(10 livres, dont il avait été 
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payé 60, étaécnt, à la fin de décembre 

cotéea 68 livres^ soit à 43 p. 100 de prime. 

C'est une des plus anciennes lignes de TAn-^ 
gleterre/ autorisée en 4830, elle a été livrée à 
la circulation en septembre 4834. 

Jusqu'ici elle est restée languissante ; mais 
il est probable qae Touverture des diverses 
lignes qui Tavoisinent augmentera son aetivilé. 

Sa loiigueui êsL de 32 kilomeli es. 

ly. Chemin de ,Selày à tiuU. 

Cediemin aboutit à Hull, l'un des ports le» 
plus impcMiants de rAngleterre , et , par sa 

jonction avec le chemin de Leeds à Selby, il 
établira une communication entre le port de 
Huit et tes îttanuftctureé de k ville de Leed», 
qui f située d'ailleurs sur un des affluents de 
l'Humber^ a elle-même un port accessible 
aux gros navires. 

La longuëtir de ce diémiti est de 49 kilo* 
mètres. 

Autorisé en 1 836, il est en cours d exécution» 
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' * * ' 

Celte ligne «PâMvMMite/ «mord de 

l'Angleterre, vers la frontière d'Ecosse, et 
piM^epMNriljAHneiiUuJK ruines de l ancienne 

muraille des Pietés, coupe l'An^ileRici daw 

toute sa laideur, de Toucst à Vest$ «t, mHmI le 
portde Maryportaveq l'embouchure de la Ty ne 
et celle de la Wcia:,rrfle étal?lit une seconde 
communication 

par^ta|ii04teiG^ fintre la mer 

d'Irlande et la mer du Nord. 
uEllefASte pariiiriiftKqui, sitwéedans les 
terres sur l'Eden, a un port beaueo^ plw 
impoi tant que cdui de Maryport, déporte qu'en 
^aawàts^mèmc kiM'Me, cette ligne suilirait 
kM^mmrnimifUimt(éÊÊiÀ^^ mers. , 
Elle se compose de cpietre ckeKaiw* 

1. Le chemin de Marypoi l à Carlisle. 

IL Le chemin de CarÙsleàNewca&tle sur l y ne. 

m. Le chemin de NewcastleàNorthShields. 

IV. Le Brandling Juncthm. 

Ncw^Shield est à l'embouchure de la Tyne ; 
mais entre le chemin de Carlisle à Newcastle , 
et celui de Newcastlc à NorUi Shields , il y a 
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solution de continuité dans Newcastle, tandis 
que le Brandling Junction , qui s'embranche 
sur le Ghemin de Carliste à Neweastle , établit 
une cmimunication continue d'une part Jus- 
qu'à South Shields, situë aussi à l'embouchure 
de la Tyne , mais en faœ de North Shields , sur ' 
la rive opposée, et d'autre part jusqu^à Sun- 
derland , à Temboi^cli^ure de la Wear . 

€e chemin réunit les deux villes dont il 
porte le nom» 
Stt loogwurost de 45 kilomètres. 
Autorisé en f 837» il est en cours d'exécution. 

La longueur de ce chemin est de lOt) itilo- 
métres. • 

Autorisé en 1829, il est , depuis le mois de 

mai 1839, entièrement livré à la circulalioii , 
à l'exception de 3 kilomètres ei demi, compris 
entre Redheugh et Newcastle. 

m. Chemin de lyewvastla a IS urth Shieidâ. 

Longueur, 11 kilomètres. 
Autorisé en 1836 , il a été ouvei*t à la circu- 
lation en juin 1830. 
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IV. jBiNNuINfiir J m m aHw n fmUmay. 

* Cette ligne , ainsi nommée du nom d€ l'aii- 
teur< du projet^ se <l( tache à Kedheufi^ -du 
cbémin fN«wea6ll« à- Gariisié , et , fie biAit^ 
cfiiant plus loin, se termine d'une p«irt à South 
Shields, à rembouciiuie de la Tvne, et de 
raatre à Sunderiand, à rembouchure de la 

Allcdlicugh, la juiiclioii s'opère au moyen 
d'un plaa iodiué dcisservi par une machine 

La idnj^iieiir toMé de cè^lmiitt «st dé 40 

kilomètres. - < 

Il a été autorisé en 4835. ' 
La portfoii^aeiftMiéiiiand à South SMeldâ , 

dVnviron 13 kiiomctres , a iilë ouverte en 
juin 1839» 



Ce groupehe8ecoin})ose encore que dé deux 

chemins : 

I. Le eheuiin de Londreîi k Grccuwich dont 
j'ai déj^parlé^^^ ^ 

II. Le€oni|Merdilvailway qui va de Londres 

à Black vvall. >^ 
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Ce chemin ira de l'intérieur de la ville de 
l/ondre« à Slaçkwall , où sont les dodks des 
dmx. ctHDptgonBS dm l0de$ > et «màoem mmi 
les marchandises et les voyageurs cle l'enoeifitie' 
des docks dans les boutiques de la Cité. 11 devait 
d'abord s'arrêter aux Minortes^ oiais la com^ 
pagnie a obtenu depuis de le prolonger jusqu'à 
laruedcFenchurch au centre même de la ville. 

Sa loogMaur totale depuis Brunswkk Wharf 
jusqu'à la rue de Fenchurch sera de 5 kUfn* 

EHeacra tout entière dsna la vilkife iiondres 
ou ses dépendances. 

Autorisé en 4836, œ chemin est en cour» 
d'eiréelition ; rouimiiire de BtaekwAU aux 
Minoricsest amioiicée poiu' le commeiiccmeut 
de .1840. 

L'exploitation se fera à Taide de machines 
fixes. 

Le 30 juin 1839, la dépense déjà faite s'é- 
levait à sept millions et demi de fraui^. 

Les actions de 25 livres, dont il avait été 
payé 15, étaient , à la fin de décembre 1839, 
* cotées 12 livres , soit à 20 pour 100 de perte. 

A ce groupe appartiennent deux projets , 
celui duLondon Grand Junction, et cdutdont 
j*ai déjà parlé , et qui a pour ofcgrt de relier 

entre elles, dans l'intérieur de la ville de Man- 
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diester, les stations d'ai i ivtic des chciuius de 
Liverpool , Bol ton et Leeds. 

Le London 9|rfu^ t|v«^ pour but 

d'amener au centre de Londres ^ dansSkinner 
Street, près de la Poste et de la Banque , les 
voyageur& arrivant par les chemins de Bir- 
minglMttà^t'db Brtotdt. 

Cette ligne a été autorisée en 1836 , mais son 
exécution n'a pas encore été commencée et ne 



m M . 
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STATISTIQUÉ DBS CHEMINS DE FER 



CHAPITRE III. 



Éniimérattoii dat chMiiliis 4« r«r d*JiooM«. 



Une suite de lignes de chemins de fer termi- 
nées ou en oonsiruction , et sans autre solution 

de continuité que dans l'intérieur de Londres, 
traverse l'Angleterre dans sa plus grande lon- 
gueur , sur 6(M> kilomètres environ ^ depuis les 
côtes du Sud, qui regardent la France, jus- 
qu'auprès de la frontière Nord , où commence 
^ rÉcosse. Mais ces lignes ne se prolongeant pas 
au delà des derniers comtés du Nord, TÉcoBse 
est encore séparée de l'Anglcf erre, et aucune 
ligne n'est en construction pour relier au moins 
ses deux métropoles , Édimbourg et Glaseow , 
avec le vaste r^eau des chemins de fer anglais. 
Divers projets sont formés, mais aucun n'a 
encore reçu d'autorisation l^aie, et, sur la de- 
mande de la CShambre des Communes , le gou- 
vernement vient de charger une commission 
d'ingénieurs de donner son avis sur la meil- 
leure ligne à adopter. 
Diviiion en Les chemins de fer d'Écosse sont peu nom- 
sgnwpcf. jjj.gy^^ peuvent se diviser eu deux ligues 

ou groupes principaux. 
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SI* 

LIGNE PRINCIPALE. 



' ïh ^êmbauekurê 4u Forth à l'«mbimekiÊr» de la Cl^dê, 

Cette ligM tiimsvèrtty , qut cfÂîpe TÉcosse 
dans tbvâk "m largel»t<,%i ^d'Édiînbourg ( erh- 

bouetnu e du Forth ) à Glascow, sur la Clyde, 
à GrecQiOck,^ e^^uchure de la Clyde ^ et à 
Ayr^ p<Ht cfeib mer d'Irlande , unissant ainsi 

la mer du Nord à deux points de la mer d'Ir- 
lande. r^,^:ritv' ' : ■ -'^ ' 

GUe ffff i|»iBpfiie de trois ehemias^ aaiMNr : 
.L Le chemin d'ÊdiiBheurgà Grlaseow*"^^ 

II. Le çheijiiM de (i^lo^cow à Paisley^^et Gr^m- 
ock. * • , - • ^'^ 

, ]je cheniÎQide filoMOw i Paisley, .Kilmar- 
iBok et Ayp. . . - » f 

Ces deux derniers ont une partie commune ^ 
c«l)e^ (flas^09^4^s|^y ^ qui est exécutée à 
frais ««Muniiiit par .les 4eux eoinpagnies.v^ 

Cette ligne présentera une solution de con- 
tinuitëjda^s Glasepw^ |e çhemind Edimbourg 
et . ^ ^ P^^ksy^ y i «privent k des niveaux 
qui^^iffèr^nt dç 3irniétr^v ' 

Il réunit les deux capitales de TÊcoase, et 
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œurt, pendaut une partie de sa longueur, 
parallèlement au canal de Forth et Clyde* 

Sa loa^aeiir eal de 64 kiloioièCra. 

Autorisé en 1838, il est en cours d'exécu- 
tion; le 30 juin 1839, la dépense ne s'élevait 
encore qu'à 3 millions et demi de francs. 

Les actions de 50 livres , sur lesquelles il en 
avait été payé 20 , étaient » a la fin de déeém- 
bre 4839, eotéeall livres, soit à 45 p. 400 
deperte. 

0. Q fc iwl ii M GifMMw à Grwnoffft. . 

♦ ► 

Ce ehenrih eMdint d« Olascôw à TehiboO- 

chure de la Clyde, mais comme Glascow est 
lui*4Déme sur cette rivière, la navigation iBu- 
viale fera une octncurrefiee redoutable au die* 

min de fer qui sera plus long à cause du circuit 
qu'il fait pour passer par Paisley. 

La lonoueiir dece chemin est de 36 kiiom. • 
dont 10 de Glascow à Fàisley, partie qui est 
commune an chemin suivant: 

Autorisé en 1 837 , ce chemin est en cours 
d'exëeutioti. Le 31 mat 1899 , là dépense déjà 
payée s'élevait à environ 5 millions de francs. 

Les actions de 25 livres, sur lesquelles il eu 
avait été payé14| étaient, à la fin de décembre 
4839 , cotées 12 livM , sôit à 14 p. 400 de 
perte. 

UI. demén d« Claieow à Ayr, 

Cette ligne va de Glascow à Ayr , en passant 
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par PtfMey > et deMett Kilmarnock par un 

embranchement. 

Sa longueur totale, embranchement com- 
pris, est de 75 kilomètres, dont 10 de Giasco^ 

Elle a été autorisée en 1837. 
La portion de Ay r à Irvine , de 1 8 kilonté^ 
M»/ M'éÊé é^^àm à' k eirtiriatkM m àààt 

1839. reste est iN»**âtt^. ' ^ 
Le 29 juin 1839, la dépense ne s^élevait en- 

Ses actions de 50 Hvrès , sur léê^ttéilél il 

en avait été paye 25 , étaient , à la fin de dé- 
emàm: ISa^f Q9lé^ 22 livres, soit à 12p. 



Autour de ç^]^;çî ligne se groupent plusieurs 
petits chemins, ^ OQt .principalement pour 
objet f approvisionnement et la cifciiUtîon 
des villes d'Édimbourg et de Glascow, et des 
districts ind^^ibrielsqui lesavaisinent.£n vQÎci 
rénumâ^ti^m. ..i . . 

Réunit Édimboui^g aux deux çorts de Leith 
et deNiwdaven. 



♦ 
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Autorisé en 1836» il est en cours d'exécu- 
tion. 

fo Chemin de Monkland.à KiràintiUoeh. 

Pe Palace Craig, dans le comté de Lanarck, 
à Kirkintillocb , sur le canal de Forth et 
Clyde. 

Le chemin de fer d'Édinibourg à Giascow 
passera aussi par Kirkintillocb. 

Sa longueur estde 20 Lilomélres. 

Autorisé en 4824, il est depuis longtemps en 
exploitation. 

Ses actions de 25 livres qui ont été payées 
intégralement , étaient , à la fin de décembre 
1839, cotées 43 livres, soit à 72 p. 100 de 
prime. 

Va de Giascow au précédent, en passant par 

Garnkirk. 

Il sert principalement , outre le tiwisport 
des voyageurs, àamener à Giascow les houilles 
et les fers du district auquel il aboutit. 

Longueur, 1 6 kilomètres. 

Autorisé en 1 826 , il est en exploitation. 

Ses actions de 50 livres ont été payées en 
entier, et étaient , à la fin de dccembre 1839 , 
cotées 35 livres, soit à 30 p. 1 00 de perte. 

40 Chemin de fn$ham et CoUnet*. 

i^rés de Giascow. Autorisé en 1829. Lon- 
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gtieur 10 kilomètres, dont 5 et demi sont ou- 
verts à la circulation. 
Ses adàona aont à prime. 

Relie la ville de Paislry à celiu de lienfrewi^ 
qui>eststti^^|^.Gl;^.^S^ loi^eur «st de ô kij- 
lomètres. 

Autorisé en 1835, il a.été.liyré à la circula- 
tion en avril 1837. 

.... •. • . • M 1 1 I • s J 

Outre ces chemins il y en a plusieurs autres 
^g^l^^ rattachent aussi à cette ligne, mais qui 
m imi desservis que par des èheWux. Ce 
sont : le chemin d'Édimbourg à Dalkcit, avec 
embranchement sur Leith , longueur 14 kilo- 
méti^es ; • celui de Ballochuejr, prés de Glas* 
cow; celui d'Ardrotsan et Johnistone et le 
clicmm de Kilmarnock au port de Ti oon, de 
14 ktlraiétres* 

• ■■ S II. 

Ce petit groupe , qui a Tapparence d'une 

courbe presque fermée, a^pour objet de relier 

entre ei^c ei Jivec Fintérieur du pays les deux 

JMlMi^lh^^ dîArhroath , qui «sont les 

5 



1^ 
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plus importants du cototë de Forfer, sur la 
côte orientale de l'Écosse. 

Ge groupe se compose 4e emq petite ligMes. 
1. Le chemin de Forfar à Arbroath* 
IL Le chemin d'Arbroath à Dundee, 
in. IjC chemin de Dundee à Newtyle, 
lY* Le chemin de Newtyle à €upar Angus. 
V. Le chemin de ]S€wtyle à Glammis. 

l. 'Chemin de Forfar dArlHr<Hiih. 

Réunit les deux villes dont il porte le nom. 
Sa longueur est de 24 kilomètres et demi. 
Autorisé en 1 836 , il a été liVré à la circula- 
tion , sur toute sa longueur , en janvier 1 839. 

U. Chemin d'jirtro€Uk û Dmtdee. 

Relie les deux ports de ce nom» Sa longueur 
est de 27 kilomètres et demi. 

U a été autorisé en 1 836. 

Depuis le mois de Juin 1839 , il est ouvert à 
la circulation sur toute sa longueur ; mais il 
s'arrête encore à une «tation provisoire, à 
1 kilomètre de Dundee. 

Les actions de 25 livres , qui ont été payées 
intégralement, étaient, a la fin de décembre 
1839, cotées 26 Uvresetdemie, soit à 6 p. 400 
dejMnme. 

Sa longueur est de 1 6 kilomètres et demi. 



\ 
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Autorisé en 1826, il est depuis longtemps 

en exploitation. 

IV. Chemin de JVewfyle à Ctêpar Angut. 

Ce chemin réunit les deux villes dont il 
porte le nom*-''' ' 

Il a seulement 7 kilomètres de longueur. 

Autorisé en 4 835 , il est ouvert à k ciréu- 
lation. 

V. Chemin de IVewtyie à GUmmii, > ■■ -, 

Part de Ncwtyle , comme le précédent et 
aboutit i^G)ilfnmis. ^ '"''^-'^'^ 

Autorisé en 1835 , il est en exploitation. ' 

Glammis est trés-prés de Foriar, et en réu- 
nissant ces deux points ôiii'lRarmerait entiè- 
rement l'espèce de courbe que présente ce 
groupe. * . 

il ' 
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CHAPITRE IV. 



CHIMIMS DE rfiR u'iKLAllM. 

i^wlttÊwmatàan de TéCat. 

L'Irlande n*a encore que quatre petites li- 
gnes de chemins de fer, terminées ou encours 
d^exëcution ; ce sont celle de BuMin à Kings- 

Lown, rUlstei railway, le Dundalk Western, 
et le chemin de Ck>rk et Passage* 

i. OmUm de Dublin dKi»§Mowm, 

Kingstown est en quelque sorte le port de 
Dublin. 

La longueur de ce chemin est de 9 kilomè- 
tres. 

Autorisé en 183i, il est depuis plusieurs 
années livré à la circulation. 

U. Ulittr railway. 

Ce chemin relie le portimportantdeBelfast» 
sur la côte N.-E. de l'Irlande, avec la grande 
ville d'Armagh , en traversant la contrée la 
plus peuplée de llrlande. Outre son utilité lo- 
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cale, il servira à la communication de l'É- 
cosse avec l'intérieur de l'Irlande. • 
/ill a été autorisé en 1836. -, ». . 

;:'vSa longueur est de 55 kilomètres; la portion 
de 1 3 kilomètres située entre Belfast et Lis- 
burn a été ouverte à la circulation en août 
1839; le reste est en cours d'exécution. ^ 

,xr^y. i s ^ fTeitemrailway. j , 

'^"Réunit le port deDundalk, sur la côteoneii- 
tale d'Irlande, avec la ville deBallybay. ' 

Autorisé en 1 837, il est en cours d'exécution ; 
sa longueur est de 35 kilomètres.' 

llî *^>f»' VmÎI IV. Chemin de Cork et Passage. , ^.1 1 

Réunit le port de Cork avec celui du Passage, 
qui est plus avancé vers la mer, à l'embou- 
chure de la Lee. j ^ , . 

Autorisé en 1837, il est en cours d'exécution. 

Sa longueur est de 1 0 kilomètres. . . , * 

Projet d'intervention de l'état dans l'exécution • 
; ^^.OII >»• I i i ii des chemins de fer d'Irlande. « > ' ' i ' • 1 » I • ' » " 

..I D'autres lignes ont été autorisées. Ce sont 
principalement: en 183G, celle de Dublin à 
Drogheda, de 51 kilomètres de longueur; en 
1 837, celledeDublinàKilkenny (GreatLeinster 
et Munster), de 1 1 6 kilomètres ; mais les com- 
pagnies n'ont pas commencé leurs travaux, et 
elles attendent la solution de la grave question 
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qui a été soulevée rdativemcut à l'intervention 
de Vêlai dansi^JBsmitioii chiayliiil pi inm. Pé- 
nétré de cette vérité q|tië FfrtBfMbeéttrop paii Vre 

pour payer un revenu suffisant aux compagnies 
qfÊLy enfareprendraient la- plufMurt^es lignes 
ètuidmmàmiéitaBif et que cepeMfaiilèl^établi»^ 

sèment de ces voies nouvelles y est imlifi^jicfi^ 
sable, si Ton veut que cette malheureuse con- 
trée^ au lieu^éTûii^ s'accroître ctikqué jour son 
infériorité» -se relève enfin en richesse et en 
bien-être au niveau de rAngletcrre, le gou- 
vern^jlf^t, sollicité d'ailleurs pai' les v^^ux 
de la population irlandaise^ a fait étudier p)if 
une commission , aux frais de Tétat, de 1836 à 
1838, un système général de chemins de fer 
pour rirlande, et a formé ensuite le projet de 
prèt^ 4 ^ P^ys àes fonds du trésor pour l'ai- 
der dans l'exécution de celles de ces lignes ^ui 
auraient le plus besoin de <^.^cours. ^ 

lyàpl^s le proi^ miejie^^ 
llr1andeiii^<;MMa8essronde 1 annonce 
à la chambre des communes, un fonds de 2 
millions et demi>j;^4ing (6<i |Qiilionsde f rancs) 
aurait été prêté par le trésor pour exécuter la 
Kgncr^ qii^ le 

gouvernement aurait choisies, ou poiu' eoncou- 
rir seulement à leur exécution , le mode d'em- 
iM'^iMiMë^àmlM^ lias préèisé dan^ 

]A eommimicatf<^' ministérielle. I/int*^ ël 
ramortissemeiiL 4'ussent été recouvrés sur les 

pt^ttits du ohetnin^'et^ cas dHnsufflsance^ 
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sur les revenus des paroisses traversées , qui 
auraient dû s'engager à cet effet. L'action 
qu'aurait exercée le gouvernement n'était pas 
nettement indiquée ; il parait qu'il n'aurait eu 
sur les travaux qu'un droit de surveillance 
plutôt que d'exécution. • * 

Après avoir annoncé ce projet, le ministre 
avait pris jour pour la première lecture ; mais 
cette première lecture a été successivement 
différée jusqu'à ce que la crise commerciale y 
qMÏ cQinmcnçait dès lors k se faire sentir > ait 
obligé le gouvernement à déclarer qu'il ajour- 
nait iudéiînimeut 1^ présentation de tout pro- 
jet à ce sujet. • .'1 . . •! . : • 

Quoique ce projet soit d'une exécution diffi^, 
cile, il c$t à désirer qu'il soit repris. | -i^, mii 

A cette occasion on a longuement discuté 
dans la presse et à la tribune la question 
presque nouvelle pour l'Angleterre, malgré 
les prêts nombreux faits à des compagnies , 
de l'intervention directe de l'état dans les 
grands travaux publics. : ' 



?2 STATISTIQUE PIS canORS DK WWÊk 

CHAPITRE V. 



Le tableau suivant présente le résumé nu- 
niërique de c^te jpremière pèrtié, e'est-à<Ure 
rënumération des difl^risnts dieinins de fer* 
de la Grande-Bretagne , avec indication de leur 
longueur y des portions qui sont ouvertes à la 
drèulatibn et ét celles qui ne sont encore qu'èn 
cours d'exécution. J'ai tracé, en outic, toutes 
ces lignes sur la carte qui est Jointe à ce volume, 
afin de permettre d'apprëder, souà lé rapport 
géographique y Tensemblè et les détails de ee 
vaste réseau. 
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LÉGISLATION. i 

roiMBUl DBS DISPOSITIONS LiGI^LÂTlVES QUI RÉGISSENT LU 
CHEMINS DE FER SOUS LE RAPPORT DE l'IMSTKI CTIOM 

Mb concessions , de l'ét^lissbment £t de 

L'BIPLOiXAnOII DIS LIOII^». 



CHAPITRE PREMIER. 

nrsTiocTion ots duuitoks de cohcission. 



S 1. COIfPÉTBNGS. 

^.ÂiQi^eterre» où le parlement a bien plus 
d'alln&tations et de puissance que le cotps lé- 
gislatif n'en a en France , tout ce qui concerne 
la conce^ion des chemins de fer et les travaux 
publics en général est du^ressort des cham- 
bres ^ et y sauf la sanction rbyale qui €st né- 
cessaire aujt actes de concession comme à tou- 
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les les autres lois, le pouvoir exécutif n'a 
point à s'en occuper. 
En France, les chambres ne votent que sur 

la concession ou l adjudirafrion rlles-méines et 
sur leurs conditions générales» c'est-à-dire en 
quelque sorte sur ie principe seulement; le 
cahier des charges^ qui contient l'ensemble 
des conditions , fait, il est vrai, partie de la 
loi, et par suile du vote des chambres, mais, 
en réatité, il est rœùyre éçblusive de l'admi-- 
nistrafibn ; e*est ràdministration qui apprécie 
d abord le projet cl qui en approuve les détails 
après concession; c'est elle qui, par ordonnance 
royde, intervient, s'il y a lieu, dans la forma- 
tion des compagnies et règle les conditions de 
leur existence financière; c'est elle entin qui dé- 
clare l'utilité publique à fin d'expropriation. 

£a Angleterre tout cela est fait par le par- 
lement. Sans doute cette concc ntration et cette 
cou lus ion de pouvoirs ont, de graves inconvé- 
nients, et le système français, en séparant les 
attributions et utilisant les forces et les lumières 
d'une administration puissante, pourrait pi o- 
dune des résultats beaucoup meilleurs que 
ceux qu'on obtiènt en Angleterre ; eejpendant 
le système anglais à qèfélques avaiitiaiges im- 
portants, si ce n'est sur le nolie, au moins 
sui les abus aux<g[uels ii peut donner lieu, 
pîijeœr Par exemple, 

terre d'admini^tmîèn de travaux publies qui 
puisse, après coiicession, déterminer les dé- 
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lâils du tracé, il en résulte nécessairement 
Je parlement y en même Lemps qu'il au tor 
rilè' un 'Chemin de fer, est obUgéidein^i^ ttét 
dëiaiift et d'-en oréomm* l^cxâutioéTtoQEliflir^ 

mëment aux plans , ce qui fait qu'un projet 
ne peut être, et n'est en général , présenté qua- 

au, contrâire> cdiifimies dans TàilèvVeiition 
ultérieure de l'administration, les chambres 
ae MUit baguées à accorder deSiéteg e at io ns 
ou< ji»iiiil<ltiMr desadjudicatiom snrdts «riinA- 
projets, c'est-à-dit^e sur des études imparfait 
tev se sont bornées à indiquer les 

points prindpaux du tracée laissiBuiiïfà Tad^^ 
nHnÎ0lrâtion le droit d'^arréler. plusi tard les 
projets définitifs sur la proposition des en- 
tmpveneurs^r Ce système qui, pour la piu^ 
pavi ,des<<triivaux publies , ofire des avantiH 
ges iNÉids , a, dans l'état actuel des choses, 
pour les grandes lignes de chemins de fer, île 
tnèsrgrandâ inoonvéaients à cause des diâicul- 
tës de<lwf tracé et principalement à cause de 
l'inexpérience où nous suiiuues encore des 
dii)erse3. couditions de ce tmcé. £t d'abord 
OQ, «feiit> concéder ainsi des lignes presque 
ÎMUhutables , tandis qu'une étude plus 
approfondie eût révélé ces difficultés et fait 
trouver un tracé meilleur; ensuite , ne pou- 
vant prescrire que des limites générales, 
et ne voulant pas laisser aux concessionnaires 
une trop grande latitude en ce qui concefae 

6 
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les conditions d'àrt, radmihidiration et les 

chaiiibi es, dans les dei nières cuiicessioiis , ont 
^Mlfnées à prescrire un^stème général de 
piâtelré8»lkH»la»èt dr csrarb^ âxè 4rês-igrand 
ra} 011 , sysLcme qui pouvait èli-e ou ruineux 
ou^^nexéeula^ley <ai|dis que si elles avaient 
çÊmséàlitàlt p fnprikitemeht bien étudiés» 
tinlai.d^Étontifsy n'ay«iit qii^à faomologudf» <^ 
])n)jf:Ls, elles ri'ani\'iîent point v\i h fixer de 
limite générale et auraient pu ^ après exatmen 
€»sdmi|map^ mtMtimti dei^ peutés 4ièiiQ4Sofip 

courbes de plus petit rayon, 
en quelques points seulement où la nécessité 
€iraiisaii}4léàneo CDOitatée* ^ : i ^-^ ^ 
) iPai!r4t6iiai^itiolift^ il semble qué tout en 

conservant les précieux avantages de notre 
systèiae, c'est-à-dire la séparation des attri- 
èiitioiis administrattTaàiet légistaitiveSy et tout 
en^^eontiiiMiit à proitei* deT'intcfrvetiitioti dc^ 
radnHuistration des travaux publics ^ nous de- 
wiona mainteMnt» éclairés par l'expérience, 
nie QOiieéde^ )m '.graïdet Ij^ine» de «hèinins de 
fer que sur projets définitifs ; de sorte que les 
|>lans seraient adoptes en niénie temps que 
ta eonv^ssion aeoordëe: v> saiif ie droit f^our 
les coneesaionnairt^dy (iÂire de légère^ aitériK 

lions dont les limites seraient fixées, et sauf 
leurs réclamations ultérieures de moditica' 
tions plu^ impoiiÉntea^ comnio^ia a lîeU en 
Angleterre" • " 
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•PublicaUuu de lu demande. — UcpuL de.-. pLiu*. — • CluiidUtutiou du 




- jQiiand une compagnie a fait elutUei un pi'ujet 
«t qu'elle yeut«n demaiidctriâ eMGMaiiMii^^ll^ 

hrrdes communes, i)iiis tonte l'instruction se 
lai^xlâns les deux elianilires, et le gouverne- 
menl o^ifit ^}»!» ;riBiigé» < l»> t>feti égê yitft A 1a 

^* LhX j)étition ])re.S('nt(':e , ia coîr!|>flgnio a «Ta- 
bcifd À;iii6Ûlier devant le comité <l€A péttlîoiis 
^dtowMitt^i l0ê ferBMUMiijll^^ 

les règlements i^ônéraux , stûriding otdëMi'^ * 
» Voici quelleb soiiL ces l'urmalités : 

née fful précède celle où la ])clitiûn sera pré- 
sent; les pians, et profils doivent étredépo- 
fldr^iiè %r ttttr$i suivant, dièsie» ièlei^ dés 

^contenant riiulication des proprî(*tés tWVW*- 
«ées et le nom defr prûpi*iétaires , leiMiiicrs et 
drileoMM V 'ttu^ucte m avi» indiridueè doit 
«Il butre être donne par la csdttipagnle* ^ ' 



* m 
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Extrait des plans y profils et registres doit 

être, un mois après leur dépôt, envoyé aux 
clercs des paroisses intéressées ^ et une copie 
ètre-adressée au parlement. 

Jusqu'au 30 n<yvemb«re suivant^ la compa- 
gnie penl lairo iiiodilior les plans, poiir^ ii (jue 
cette inodiiicaùoa ne dépasse pas 1,600 mètres 
(1 mille). Sànt» ce eas^ le dëpèt des plans mo- 
difies doit être fait dans les communes inté- 
ressées, et avis être donné aux. propriétaires ^ 

, iA^Iffi} :lft pv^isratfttipn de la. pétilioa ^..la 
Dépdi defondi. moitié du capital social doit avoir été souscrit, 

et,lQ pçuiT ^00 4u mcgi^tont des sousmptiQns 

Quand la compagnie a justifié devaiiile co^ 

mité des pétitions de racœmplissement de 
tpirt(^,ces iQrg^s4ités> ce cûBÛté fait son r^^ 

commiaaioB «pii ouyre^renqutto»;; f ; > < . r ? 

Lu regleru<'î)t î^éneral prescrit a cette (M)ni- 
4aiis^on les objets de son euquéte^etdéiet^miâie 
les pptots jo^çfHelaelledaiitdoniieRaQn.avis. 
Knquét* con- Lfcnquéte a pour but d'apprécier l'utilité 
tr«dicioire du projtt, la coiivciiaucc du tracé, y compris 
les . conditiotn^ .d'art y^h^ dépense à faire » 
le&prodqitapTéstiniés^ .tasplvabililéde la cem- 
pagnie, le iiomhi e et la valeur des adhésions 
et opppfi^tions dçs.i{itéjeessé;s«^.. -.i. 

Dana .mqu^^i » qi»i>;#Àt pudique ^, 4mi 
entend ingéaienrs ^ conseils judiciaires > et té- 
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moins pour et contre le projet, de sorte que ce 
projet est , sur toutes ses faces et devant ses 
jugea >' HiéiMiltir r oMtomliteto 
mànsnàïïm et ses pfc Hi i a t m > îR i tii')'* • 

Avant ([ue le rapport du comité ne soit lait à GomUIuUoû du 
k ehaoïbre, la compagnie à<itt^jiisltf«r^<iae les 
lMit|iiM8ésnn eapi taimi^^ 
par contrat spécial 9 les souscripteurs se sont 
engagés au payement intégrai de leurs aetioiis. 
' jMi^tla^otsiéme ieetiargè k chimiif gi tkn 

été souscrits, ' tf. . . l'y.isir-. i* 

CiêS/eiiquéteS'Sont ii^eaucoup plus sérieuses^^ 
ct^^àqBttite boMoeiq^ plUs utttes'qiMkeà^éle 

de discussion contradicloirèv et où elles n'ont 
en général pas lieu< devant ]esA4M»ac«ik>ou ce*- 

projets ; fÉbiffy d^m aa tre cètiè ,^eH€» ont Fin- 
eonvëuient d cti*e très'-couteuses, a cau^c 4les 
appfiaÉfliiienteoqiBdflBaiiilës^quliâi^^ 

s S m. 

fXMicnaiON. 

La concession est toujours directe; et, au 
fait , il n'y a pas lieu à adjudication , car 
elle ne pourrait porter sur rien : ni sur les 
conditions d art^ puisqu'elles n ont i ien d ab- 



Digitized by Google 



sigu^ n^iam^^la ^dltfiée^ puisque Ift oonmsioii 

:y. est perpétuelle; ni sur les tarifs, puis([ue Von 

en général et aux «lêMift époque», «rt: k même 

n .?jHji}.<i ;> .pour toutes les lignes, ^ff<' - ; 

i> ii y a plusieurs projets eu coucun ence, le 

(|ui l'ii formé. Quelquefois, comme cela est ar- 
£uré,pûtir k chemin de Londres à Brightou , le 

un projet et par suite k une compagnie, doviie 

à chacune des conipaguies rivales le droit de 
s'intëpesser dam&ir entreprise pour uneporfiau ' 
<lilteM ^ ^^l éè^^dl^tt^l^i^^ hmtkmv^ 
^ngemàit'^anMble y quif:ilf 0» IMi^cvMite 

par i iutcrvenùon de la commission. ' 
.•'jiAmK)|l|a^Uiû^l on nj&^nfMiéde de même 

quelques années , avoir renoncé «n »»y»fcê«ie 
«l'adjudication, gu elle avait essayé, et elle doit 
9/^rhàà^ié&\i^imM^^ cette vm^ cw 
pour cette sorte de travaux publics, où pre&- 
(|ue tout est encore inconnu, l'adjudication 
conduirait à Tagiotage, eu permettaiil au pre- 
mier venu de se pré ami iwq et donnant ta pré- 
férence à la spéculation aventureuse sur la 
s^ï^cjili^ùiat coiiîia'etifueusfr et lic^ 

'\ J:i-r in Tr*M 'li ' nii<^'r hs* ':"^ ? 



1 
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CHAPITRE II, 

Conditions financières. — Conditions d'art. — Conditions relatives 
à l'achat des terrains et à l'expropriation. — Durée de la conces- 
sion. — Organisation intérieure des compagnies. — Conditions 
relatives à l'exploitation. — Trop de liberté laissée aux ooinpft» 
'^kSm anglaises, pas «liltt a«s compagnies frtnçaiies. 



Le*s conditions ne sont pas les mêmes pour 
toutes les concessions qui ont été accordées en 
Angleterre; les différences' qu'on y remarque 
sont là eonsëquence inévitable du développe* 
ment progressif de cette industrie, qui a per- 
mis ^^^gjj^pliquer, en dernier lieu, l'expérience 
des premières années. 

Tels qu'ils aani rédigé» IMinlalfimty les der- 
niers actes de concession sont à peu près sur 
le mémeniQpdcle. Voici rîa^H;i^tji^a;dfî leurs 
priiicipa||BS<qf«iditiott8y wei^ -]aaa^^^^ dif- 
licences qu'ils présentent , soit |ei^||jn^^ei,uq 
^^ çeux qui les ont précédés» 

jCMWmif^l'^^ ces actes ^tiepnent 

m la fms la matière de la M dfi^ooneesrion en 
France , du cahier des charges qui y est annexé ,t 
4f .VQfféi^na^p^l*oyalç qui approuve la çcmsti- 
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tutiouet rorganisatioii de la société, et eufîn 
des arrêtés de préfet ^ui déclarent Futilité 
publique à fin d'expropriation. 

Dans ce résumé, je j)asserai successivement 
en revue les conditions financières, les condi- 
tions d'art 9 les conditions relatives à Fadhct 
des terrains et à l'expropriation , la durée de 
la concession , l'organisation intérieure des 
compagnies, enfin les conditions relatives à 
rexploitation. 



Dépôt picaiablc ou cautionnement . — Responsabilité des souMrrip- 
teurs. — Emprunts. — Intérêt des fonds pendant l'execttCion. — 
Cas d tn&affîsance du capital. 



Le dëpôtpréalabledont J ai parié plus haut, 
et dont le minimum est de ô p* 100 du capital 
social , a potir but de garantir le payement des 
frais de l'instruction, et non d'assurer l'exécu- 
tion des travaux } car il est bientôt rendu à la 
compagnie à laquelle il appartient, et, si le 
chemin n'est pas terminé par elle dans le 
délai fixé , ses pouvoirs cessent , mais elle 
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reste propriétoire des portions qu'elle a com- 
plété. 

Oa conçoit Cil cllct que quand une compa- 
gnie , après deux ou trois années de travail , 
' àidépénsé plMietM noriUion» dé Ihuics en lirais 
d c tiuleset en frais d'instruction parlementaire, 
elle assez i'ortement tntëressce à exécuter le 
* elMlBiiid#nt Ift concession lut est acdmlëe fiMt 
quWéci^ inuttte d^assurei^ èsHèéxëcutioa piur lé 

dépôt d'un caution îiement (jiic Vétat ait le 
ciroit de confisquer. En France , où i on a 
qilelquefi»s concédé des tray*ux publics à des 
coitipagnies qui , adoptant les études àù^gou^ 
veriiciiiciit, ii'a\ aient absolu incnl rien tlcpcns('î 
avant l'obtention de la concession , on a pu 
tMÊiMbt îuftUFel de leur d^ymnder un caution^ 
Tkëment pour assurer rcxécutiOTjinais/éolnnie 
la cualiscalion répugne à nos mœurs , cette 
garantic*peat être tUusoire ^ et c'est une raison 
de fAUfifMr'ne c^yncéder que sur projets dé- 
finitifs , étudiés par les compagnies qui se 
l^résenteront pour les exécuter et qui seront 
alùiië iN%agëes par leurs piHjpres dépenses. 

Quant É< iàss^rèr Féxéculiiûil dfe- toutes les 
[>ortions de la ligne concédée , la loi ant^laise 
ne s'en occupe pas ; elle statue seulement 
qu'à Feicpiration du délai fixé les pouvoirs 
cesseront^ et laisse aux souscripteurs qui 
peuvent être intéressés à rachèvenient in- 
tégral "de la ligne le soin de réclamer cet 
«tàièi^Éiolént et de poursuivre à cet effet la 
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rfs* I}a7«piiii{>le de m paursuites viieiiM'Mp^ 

donné par plusieurs -souscripteur» de la com- 
pagnie de 1 Eui»t€i'a €ounÙ€i> laiivvay., .JX,^ 

ny^|MiHti<WBfidw Mpi<t itoas. im\ StiMcri p taMs 

ne s'accordent, comiiie cola est arrivé réccnl- 
nieut en A|3g|^|§]f Jgf^ , au ehemin de Londres à 
ftMBhiidifii iiiittyr w*OTléilyt^lfl^Mti^ilibt^ilrtiÉrt^^a 
|ilui4jiv|||lageu#a d^M]iÎ0IM«v&Méalité^ cepenh- 

daiit, pareil inconvénient est peu à ci i i. i ( e, 

France, rattacher à des ligues Ués-favorabks 
des lignes pMitfKIpAapiises ^ afii]^'499limr 
râK^jMiliiii <ifti mn WfttffiM^Tflfc îiaHTMÉrtMffiyiittîirf 

de trouver «ne combinaison qui garantit Texé^ 
P.VUî4)^» iâ. i^fe^L^ié la <3fiaw;«^il Alliais ^ 

CftutiafMP^nt^ il faudraîMbsÉélier^ peiil4toé^ 

autre moyen que la vente aux enchères de 

.Tant qu'*fei«r sont ptMIIBii^ les^seusr 

eripteurs ne sont enoagrés que pour lemontaiU 
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venir aitxr fhiê d*étude6 ; mais quand ila mi- 

vent devant le parlent i il , ils doivent y 
p^f^^^^iy^^i; iqe qu on iioiumeJc fioûk'at panle*- 
IWIliN^i pur l99^e| ili|^tti«Dp«eDft ^ Im paj» 

, Ils ne sont d'ailleurs, comme dans notre 

^ ^^^«<!!l»da^nces$iofl y t8e>€€ contrat ^ i rtipee t 

la même obligation aux âUUâcnpteurs qui se 
niwif ntenfi w fii iitifti 

>iiil»riWrt«^4efll «rtiosfli.iitf a'opère que par 

transfert^ et -ee transfert, dont la forme est 

réglée pai* la loi , et par lequel les acheteurs 

coaiplëtement les. veiideui s de toute le&poii- 

. ifltimll^l^^fttetii^^ i la gaNntie dea 
vei^in^Elts, aystàma aat intermédiaire énire 

c^ui de la responsabilité indéfinie des premiers 
4Quai^ipieur3 , qu'en fronça le gouvmieiDairt 
ymMt, « MSAp imputer aux eompagnies , 

0elui si diffn^t qu'il a fiai par leur aocor^ 
der, e'est-4-dire celui de la responsabilité col- 
lective premiers sous^iptaira cl des 
afïMeim / liaûtéren lo«l425 p. iOO par la 
transformation des titres en actions au porteur, 
après ]q payement du preaaier quart. - 

l^e preoiier systéne^ eelui de la responsid>i^ 
Uté ia4ëftnie du premier soustripieiir^ n'ëlait 
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paspraticable^ caril immobilisait les actiotis 
entre ses mâinSy attendit que , les eùt-il ven- 
dues , il eût été obligé de conserver toujours 
ses capitaux disponibles, pour les reprendre 
et les payer à première réquisition» si elles 
ftttsent venties à passer' enibre les mains d'un 
acheteur qui ne fit pas les versements. La ga- 
rantie que les souscripteurs et les acheteurs 
auraient piï exiger én Tendant leurs titres 
n'ènrait pas évité cet inconVéirient , car alors 
ils eussent toujours été passibles d'un appel 
e fonds et n'auraient eu pour recours qu'une 
série indéfinie de procès csa garaiktie. 

Le système qui a été adopté est aussi mau-^ 
vais , attendu qu'il n'assure pas le payement 
dés actions^ et par suite l'exécution de Fentre- 
fNrise.' On a cité réceminent potir' le justifier 
l'exemple de la Prusse, qui aurait limiië cette 
responsabilité à 40 p. 100. Mais il y a là erreur; 
enfrmsé, le premier souscriptisur est » d'une 
maiiière absolue et dans touft lés cas, respon- 
sable de 40 p. 100, et s'il vend son action 
après ce versement, la compagnie a le choix, 
pourr.le reste ^esTpayements à foireydécdh- 
server sa responsabilité ou d'aoeeptôr céllé de 
l'acheteur. Tel est le système prescrit pour la 
Prusse par le décret royal du 3 novembre ' 
1838 : c'ert celui de la responsabilité indé^ 
finie du premier souscripteur , avec faculté 
pour la compagnie, ^prés payement de 40 p. 
100, de le décharger de cette responsà3>ilité , en 
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acceptant en échange celle (ie rachetcur de son 
titre. Ce système est encore trop sévère. 

Le système anglais est meilleur, attendu 
que, sans être immobilisées, les actions sont 
toujours nominatives, et que leur propriétaire 
est toujours engagé au payement intégral des 
versements qui restent à faire. 

Quand les actionnaires ne font pas les verse- 
ments demandés , la compagnie peut les pour- 
suivre en remboursement de ces versements, 
et de leurs intérêts à 5 pour 100, à partir du 
jour fixé pour le payement. Elle peut aussi, 
après certains délais et avis,confisquer ces ac- 
tions et les vendre à son profit. Si le produit 
de la vente excède la somme due en principal , 
intérêts et frais, le reste est rendu à l'action- 
naire. 

En fait, les compagnies, malgré la défaveur 
qui peut en résulter poin^ les entreprises, re- 
courent quelquefois à la poursuite personnelle: 
quant à la confiscation, elle n'est pratiquée 
que sur les actionnaires insolvables. 

On ne peut vendre les actions, c'est-à-dire 
qu'on n'est admis au transfert qu'après paye- 
ment de tous les versements dcmaiulés. 

Ce système, tel qu'il existe maintenant , 
donne naissance, toutefois, à un assez grand 
nombre d'abus qui ont lieu dans le transfert 
des actions. ' *. - rr--- - vr»,., 

Aux termes de la loi ce transfert se fait par Abus du trans- 
acte sous seing privé, qui, pour être valable. 
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doilièti*<S'euj|?c^Ué $u livres de ta^ampA^ 

\ «liwgtetrenwMdi^Pe ktc défaut de prévision de 
la loi, cl <ln Texiiitcuce d'un drok de tiniljro , 
ptMTii au y(i\^iU»étt^tip^ 

U$éêuil^tÀpm^p0^^ que pî«lili^te, 

le payement de ce droit, le nom de TacheLcur 
est gëiiéraiemeiii laissé en blanc sur ie trans- 

eiiî eoistrer sur les livres de la compagnie, jus- 
qU'à'Ce qu'un intérêt quei^ooque, le désir, par 

èiigag@<leipigHiiilfi à présenter son titre à l'en- 

registrement. ' '^-^n /i » 1 'îV'>';y^''i>i[î'Vt- i ; 4. 

De cet éta4 d£ chûêe^^ quteiifeîiMiettgiii^l y 
il résulte, outre la perte du trésor, pluaèiMf^ 

meotrWnients î le vendeur peut vendre une 
seconde fois , et si le second acheteur présente 

le ^wmi0f**$m Ètmstefi k l^m^^^ 
ildWimlflMlèiftlkt propf$^t»è;4eévcMfÀi^ 

ciers du vendeur peuvent être trompé*^ dans 
la sécurité que semble leur donner soa iascrip- 

tion flur le» r^frtréiéKkMilit^M 
vendeur-^eM'à 4di»t''«ll« pour m 

tard de versements. ' ^ > * ' ' ' = v ■ ^ " ^'î-J 
. , Ciâ^nabuft^ etifies' iucon vénieutr ont été dijilè^' 

munes, nommée dans la session dernière, pour' 
laire une enquête sur les chemins de fer. Aucun 
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en ce qui (concerne les compagnies à veiiii % 
dans la fixation d'un délai d'enregistrement; 
quant aux compagnies déjà autorisées^ si on 
se croit lié par leurs actes de concession de ma- 
nière à n avoir pas le droit de leur imposer 
cette condition par mesure rétroactive , il n'y 
aurait guère d'autre moyen que la suppression 
du droit de'limbre. 



Les compagnies ne demandent pas aux ac- 
tionnaires la totalité <les fonds dont elles ont 

besoin. Les actes de concession , tout en fixant 
le cliiffre du capital social au niveau du mon- 
tant de l'estimation trâTiiiîit^ permettent 
aux compagnies de réaliser en outre ^ par voie 
ci'empi unt, une somme égale, au plus, au tiers 
du capital social. Ce maximum du tiers est dé- 
termine par les r^lements généraux pour de- 
venir line clause commune à tous les actes de 
concession. 

Quelques-uns des anciens actes ne permel- 
taient k réalisation des Emprunts qu'après 
versement complel du capital social ; mais de- 
puis longtemps cette clause a été changée , 
et Temprunt peut être réalisé aussitôt que la 
moitié du montant total dés actions a été 
payée. 
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On peut remarquer en passant que cet usage 
a dû multiplier les estimations trop faibles^ 

car il crée d'avance une prévision d'un tiers 
en sus de ces estimations. 

■ 

^ Le but de ces emprunts est d'augmenter au- 
tant que possible le chiffre des dividendes en 

concentrant les bénéfices sur un Jiioins grand 
nombre d'actions ; ils sont avantageux auxac- 
tionoaires pour toutes les lignes dont le pro^ 
duît moyen , réparti sur le capital total d'jéta- 
blissement, sera supérieur au taux de l'intérêt 
des emprunts; ils sont désavantageux pour 
toutes celles où il sera inférieur. 

Os emprunts se font généralement au taux 
de 4 à 5 pour 100. Ils sont hypothéqués sur le 
chemin et sur ses produit^; avant toute distri-' 
bution de dividende. L'hypothèque générale 
est attribuée à tous les prêteurs , au prorata de 
l^ur créance, et sans distinction de priorité 
eu ^rd à la date de leurs titres. . , ; ; ^ . ^, ; ur^'^ 

Ces titres sont nominatifs et peuvent être, 
transférés; ils sont quelquefois cotés à la 
* bourse, mais rarement, quoique quelquefois 
ilsse nqjodentàprime. 

Les compagnies usent presque toiyours de 
la faculté d'emprunter aussitôt que la moitié 
de leurs actions a été payée, et elles épuisent, 
en général , cette faculté avant de demander de 
nouveaux versements aux actionnaires. r ■ 

Autrefois beaucoup .d'actes de concessfou 
donnaient en outre aux compagnies la faculté. 
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ap*^ payement de ia moitié du «npildlv etii^ 
dëpeodt^^ de eet enflipniht , de-iielnplacer 
mmfémmt» idtërieurs de capital, par 1 em- 
prunt de la même somme, hypothëijuë sur les 
produitsdu chemin. Cette clause a cessé d'éfre 
nlsët^ dsns les derniei*s aictes. 



■t* 



■ 

' H'àinpfWf iWs^uvent que les emprunts sont 
souscrits parles actionnaires eux-m^es» et 
alors, quand ils ne sont pas suivis de nouveaux 
apjlels de fi»ids sur lés actions , ils deviennent "^Jït 
puremeirt et simplement mi moyen indirect 
<ie payer aux actionnaires Tintérét de leurs 
capitaux pendant 1 eacécutlon , tandis que les 
^WMmeiilb sup les actions ne reçoivent pas cet 

QiJelquefois même , et le chemin de Londrea 
a^J^;^i«liam en a donné rotèinple, il arm-o 
qtfiprte avoir ëpuise la hculié d'emprunt 
hypothécaire qui lui a été accordée, une oooir 
pagn le emprunte encon; en donnant pour 
rantie le* TÈwcments qui restent a dlcctuer 
flur^icK ^actions : ce n'est encore la qu'un 
moyen indirect de payer l'intérêt des vërse- 
ments pendant l'fflïécution. 

^Wj*!*™» ***» premiers acte, de conces-Au.rofoup.nn. 
«M0O','«ntrc autres < elui du chemin de LiMBu"".'^» 
pool à Manchester, ont stipulé w.^eSZî'ïïî'» 

7 . 
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l'esoécutlon des travaux, les souscripteur» re- 
cevruentl'intérétde leurs versements au taux 
de 6 fom- m, pu» cette<*aa«e «^-«W»^ 
les actes de concession ont cesté de parl«.de 
«es intCTêts; ils ne les ont ni autorisés , ni pro- 
hibés «cplidtODMntî mws comme ils contien- 
nent un article spécial qui règle l'intérêt des 
avances qui , du consentement de la compa- 
gnie, pourront être faites sur les versements , 
flest clair que cet article prohitMîimpUcitement 

le payement des intérêt» en cMirB ëminkm. 
Aussi, jusqu'à ces derniers temps, ct^É»***» 
exceptions dont je viens de parler, aucane 
compagnie de chemin de «er n'a p»yé èses 
tionnaires l'intéi èl des versem^it» Btti'OWWS 
d'exécution j mais, l'argent devenant rare, 
cette question a été fortement agitée j beaucoup 
d'actionnaires ont demandé ce-payttwnt, et 
quelques compagnies y ont consenti afin 4i<«s< 
snrer k» versements , entre autres celle flu 
chemin de Bristol à BMter; d'autres s'y sont 
refusées, alléguant ne pas en avo» le droit} 
enan , plusieurs actes de la dernière session , 
entre autres un relatif au Northern et Eastern 
railway, ont autorisé ce payement. . 

Hé««iMd. i« Cette question est grave , et , 
liLf que de la France où les capitaux flottants sont 
* peu abondants , si on veut avoir pour les ehe- 
mins de fer de» capitaux sëneux et non des 
capitaux de spéculat ion , si on veut que le» ac- 
tions ae classent promptement et restent, en 
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grande partie du moins, entre les mains des 
^^cfimiers souscripteurs , il est nécessaire de 
payer pendant rexécution des ttmnm Vmtérét 
det'WfsementSy en limilant le ^lnix de cet în- 
'iérèt au chiffre le plus bas, soit 3 p, 100. 
Comme y d'une part, les appels de fonds ne 
doimt se faire qu'à mesure de» besoins f 
oonrae^ d'autre part , les plue longs ouvrages 
de chemins de fer n'exigent pas plus de trois 
«méesde travail^ etqu'à l'excepiiûn4es points 
où M Imirfttot ees travaux esKft^rdinairM 
les diverses parties d'une ligne peuvent être 
livrées à la arculation un ou deux ans après 
lflinp>iMe<ea^judication , il s'écoulera ». terme 
noyen r deux ms entre le yevsement et le mise 
en exploitation, <je sorte que le service des 
intérêts ne grèvera pas les frais d'établissement 
de fim de deux fois le taiix.annuel de rintérét^ 
eo^ wei t en 6 p. iOO du ea^ital réellement dé- 
pensé^enu travaux • 

« 

CAS D'iNSDf FISANCE DU CAPITAL. 

■» 

m 

Quand, par suite d'une estimation ti'op Nouvelle émis- 
fiuWe. les Irais d'etablisscmenl dépassent le ^^"^"^^ 
montant du capital jsocial et le chiffi^ des em- 
prunts que la compagnie est autorisée à faire, 
elle se pourvoit devant le parlement pour eu 
obtenir l'autorisation d'aug^menter son capital 
social et ses emprunte* Cette autorisation est 
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toujours accordée, et géHeralenient le nouve. 
^prunt est limité de même au liers de l'émis- 
sion des nouvelles actions. 

Ces nouvelles actions sont le plus souvent 
souscrites par les propriétaires des actions de 
première émission. Depuis la l>aisse générale 
des actions des lignes qui ne sont pas achevées, 
on a vu plusieurs émissions au-- dessous du 
pair et jusqu'à 40 p. 100 de perte. Dans ce cas, 
ilarrive souvent qu'en émettant ces nouvelles 
actions^ et pour faciliter leur placement^ on 
leur assure par privilège un nitvrH de 5 p. 100 
à prélever sur les produits avant toute distrir- 
button de dividende aux anciennes actions : 
cette combinaison a été adoptée par plusieurs 
compagnies, entre autres par celle du (^heiriin 
de Greenwich et par celle du Birmingham 
Bristol et Thames raiiway. 
Préjdes ftMidi Souvent aussi il aivive que les fonds même 

do jttttot 

de rétat viennent, à titre de prêt, au secours 
des compagnies de chemins de fer et d'autres 
travaux publics. Une loi de 1817 a mis, à cet 
effet, à la disposition du chancelier de l'échi- 
quier un crédit de 44 millions de francs qui, 
en 1820, a été augmenté d'un nouveau crédit 
de 12 milions pour prêts à fiûre à diverses 
entreprises d'utilité publique. 

Sur ce crédit, les chemins de fer ont reçu 
d^à 15 à 20 millions , et il y a telle ligne qui , 
comme celle de Newcastle à Carlisle, a reçu à 
elle seule 4 millions de francs. 
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Ces fonds sont prêtés à intérêt et à long 
terme y sur l'avis d'une commimion qiéciale 
instituée pour lieur répartition. 

S IL 

OONDlTiOnS D'ART. 

Tïïtnméêànnnâ», — Cnnditioni dÎTcnei» 

L'exécution des ohemins de, £er doit avoir 
lieu ccmformément aux plans et profils qui 

restent déposés chez les clercs des shériffs des 
comtés i toutefois les compagnies ont le droit 
de modifier le tracé en restant dans certaines 
limites qui sont fixées par les actes de conces- 
sion. 

DéfMta Al «leê. 

En plan^ l'exécution peut s'écarter du ti^acé eo piao. 
jusqu'à 90 métrés (iOO yards), en général, et 
jusqu'à 9 métrés seulenlênt dans les villes , 
pourvu que, à moins du consentement des pro- 
priétaires, cette déviation latérale ne porte la 
ligne ni sur des terrains qui ne soient pas 
inscrits au r^istre déposé avec lés plans , ni 
sur des propriétés pour lesquelles l'acte de 
concession ait fait une réserve spéciale. 
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En profil. En élëvatièn^ les compagnies peuvent modi- 
fier les niveaux portés aux profils^ mais ces 
modifications ne iiwwtiiit exaéder 4^^«il^gé«^ 
n^ral, et 0"',60 dans les villes» sans le consen- 
tement des propriétaires, fermiers et déten- ^ 
teurs des terrains et<l#s commissaires des 
ixmtea à voiture tpd pourraient être affectées 
par ce diangeraent de fmmu^ 

La faeiilté de dévier latéralement de 90 
mètres, et verticalement de 1%50, est en gé- 
nëiwk^ajttiiMiiÉa pour ka lieaoina 4b l'attéMj^ 
tiiMi d'mf projet éoitt îe tracé û*à ^ arrêt* 
qu'après étude complète: néanmoins, il arrive 
fiMivent que les compagmes aont aiaenéfl ^ pca* 
lèëiiéaide» j|>his dê^ ^ IMjnilpngnèM^ 
Texécution, à désirer des ehangements plus 
considérables, et, dans ce cas, elles se pour- 

y^ib0t devttnt \t j^èmenté r^et'drèbliiiiir 

Ces actes additionnels ou amendements sont 
extrêmement nomi^^U^» ^ v. 

- il HmlAMlfiii des penles ç( ÇQurbcsu r^.ir; f;iî 

* « 

Mm. cour^;.4cji$#«^ûii , Ji^ . :qpilS{#S(nes 

lypaia «ans pouvoir toutefois les augmenter de 
plus d'nii demi-milliejuc (3 pieds p^ mille), 
courbcf . iiikft fiei^y^ t. 4ilip^ni|i^ 1^. 4?* 
courlis , ai «^e rayon ne dépasse pa^ | ,600 

mètres (1 mille); la diiniiiution ne peut ja- 
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mais réduire ce ravon à moins de 1 mille; 
elle ne peut être de plus d'un quart de luiHe, 
k moins que le rayon primitif ne dëpisfië 2 
millés ; elle ne péut excéder m <dSintafaiilt0'^& 
H moins qu'il ne dépasse 3 milles (on comprend 
que l'expression de cette restriction #st insu^ 
HkÊiÈÊÊiii'"'-.- ••>-^ » ?'v>if<%Hî. 
^^^^geTl Itiii i ÉM à f'^élèndiiedieft kodifMBh- 

Kons des pentes, et surtout des courbes, pour- 
raient paraître un peu étroites, mais il ne ftiitt 
pas^otiblkar que 06 sont 0««leiii«nt dst limites 
ànx modifications à (aire en coûtas d'exécntion, 
après adoption des {»*oJets , tandis que dans les 
^pitgeii ^eDXHnémés on admet, %siitei les fois 
iftmStk sont ttëceagaires V ëen pentes t rèrt hy t t k 
et des courbes de petit rayon , et qu'aucune 
limite à cet égard n'est prescrite par les r^le^ 
«ug|^« Je reviendrai plus lote sur Isa siyet en 
Ifiw3|uiuilè'lés pentes et les courbes des ehenrinS 
anglais, et en examinant Tinfluenee qu'elles 
peuvent avoir* 

ê t 

La traversée des routes publiquea à voitures 
ne peut avoir lieu à niveau que dan^ )es cas 
exceptionnels indiqués; diois rade di^ conseil 
si<m. 

La pente des routes déplacées poui" passer 
sur ou sous le chemin de fer nepeiit excéder 
un vingtième pour les routes publiques à voi- 
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tures , et un trentième pour les routes ù bar- 
rières. 

Ces "desvaL deraièeeB cm^cm, celle de la 
pente de», routes déplacées et celle de la tra- 
versée à nivefiu, font seules partie des règle- ^ 
OMMUs gënérajLix {.na^^iiim^^jf^^^ j^}^ 
impoaées à toutes les cmnpagnies : aucuu^.d^ 
autres n'y est comprise; néanmoins elles sont 
eui générai, in^éréfes .(laws tous, les, a<ït^ jle 

coneemoo» 
Ia ipenle des diemins yartieuliers qui^iiont 

déplacés est en général liniiU'e à un quinzième. 

Les prcscriplJiOQS relatives à la largeur des 
rçutes sur;im soms Je chemio de fierjkeÉ^.à )a 
bmitew de voûte au - dessus de jces jroutesy 
iTontrien constant ; elles vari^nt^'uu^ct^ 
àTautFe, > i - * 

Pour la largeur des itMot^ 

barrières , de '4'»,50 r ^"^00 

Idem , publiques j à . 
voitures , de • • • 4*,50 

Pour la hauteur de voûte 
sur les routes de A'njôO à S^jAO 

J'examinerai plus loin la question des tra- 
versées à niveau. 

(Jhaniaux largeurs et aux pentes des routes 
déplacées ])ar le chemiu de fer, les liindes 
pi^scrites sont à peu près les mêmes que celles 
qui ont été insérées en France dans les cahiers 
de charges de 1838« 
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/^rf - î' M Conditions diverses. 

Voilà les seules conditions d'art dont s*oc- 
cupe la loi anglaise. ^ ^ ♦ 

Elle ne prescrit pas d'une manière générale Barrières 
la clôture du chemin, et laisse aux proprié- 
taires riverains le soin d'exiger des barrières 
quand ils en auront besoin. Cette omission est 
vicieuse , car dans certains cas cette clôture 
est d'intérêt général , et la sécurité publique y 
est intéressée , lorsque , par exemple , le che- 
min traverse des prairies où paissent des 
troupeaux qui pourraient causer des accidents ' ^ 
graves aux convois de nuit. - ^ 

Outre ces conditions, la loi française fixe de 
plus le nombre de voies, la largeur du che- 
min , la section des souterrains et des ponts 
sur la ligne , les matériaux à employer et la 
distance des gares d'évitement. 
' Il eût été mieux de laisser tous ces détails à 
la libre disposition des compagnies. D'une part, 
la sécurité publique n'y est pas intéressée; de 
l'autre, la possession presque séculaire qui 
leur est accordée est une garantie suffisante 
qu'elles construiront avec solidité, et le droit 
de succession que s'est réservé l'état n'était 
pas un motif suffisant pour imposer, dans la 
prévision de cet héritage, de nouvelles charges 
aux concessionnaires. . 
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Quant à la clause très-ouéreusc qui prescrit 
des gares d'évitement, de myriamètre en my- 
riamètre, de chaque côté, indépendamment 
des gares de stationnement , c'est sans doute 
par erreur qu'elle a été introduite et appli-- 
quée surtout aux chemins à deux voies aussi 
•^îw»-* bien qu'aux chemins à simple voie, car elle 
est le plus souvent inutile même pour ces 
derniers où la rencontre des convois doit tou- 
jours se faire dans les gares de stationnement. - 

§ m. 

« .^%«-. CONDITIONS RELATIVES A L'ACHAT DES TERRAINS ET 

j ^ .. . A L'EXPROPRIATION. 

ai 

Étendae de terrain. — Durée 'de« pouvoirs. — Réserves d'intérêt 
particulier. — Règlement des indemnités. — Frais de jury. 

• / .tu 

Les actes de concessions prononcent Tex- 
Éirndue de propriation , et fixent suivant les lignes de 
terrain. /|3m^5o à 27 mètrcs, et généralement à 20 mè- 
tres , la largeur de terrain que la compagnie a 
le droit de prendre , non compris l'excédant 
nécessaire dans les remblais , déblais et sta- 
tions. Cette largeur de 20 mètres est plus que 
suffisante. 

. Les concessionnaires ayant le droit de dévier 
du tracé jusqu'à 00 mètres, et par suite d'cx- 
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proprier dans cette limite, cette faculté frappe 
de servitude tous les terrains compris dans <• 
cette zone. Pour diminuer autant que possible ^ ^ ^ 
cette servitude, la loi limite à un temps beau- pouvoirs, 
coup plus court que celui qui est accordé pour 
l'exécution des travaux , et en général à deux 
ou trois ans au plus, le temps pendant le- * 
quel les concessionnaires ont le droit d'ex- 
proprier. 

• Au bout de cette période, les pouvoirs d'ex*> 
propriation qui leur ont été conférés cessent , 
et si cependant, comme cela arrive le plus 
souvent , ce temps a été insuffisant , ils se 
pourvoient devant le parlement pour en ob- 
tenir de nouveaux pouvoirs. " v1 ^ % 

• Du reste , tous les actes de concession sont 
empreints du respect et de la protection que 
toute loi anglaise accorde à la propriété. 

Les compagnies doivent faire sur ou sous Ponts d «pioi- 

talion 

leurs chemins de fer des ponts d'exploitation 
partout où cette construction sera jugée né- 
cessaire et ordonnée par le shérifF, sui* la de- 
mande des intéressés. 

Quand le chemin coupe une propriété nonPciiies parcelles, 
bâtie, et ne laisse d'un coté qu'une parcelle 
de moins de vingt ares, le propriétaire peut 
exiger que cette parcelle soit achetée par la 
compagnie. Si ce même propriétaire obtient du 
shériff l'ordre qu'un pont d'exploitation soit 
bâti pour cette parcelle, la compagnie a le 
droit de la lui acheter. , .< 
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Clauses et ré tw' èla«bc8 gënéfrieii applicables à 



•enrw retatives 

**'*'?!îïf^*' tows , chaque acte de concession contient une 
feule de stipuktiom d'iutéi ét particulier, lit» 
claM^«aig9^ilH%kiigw soit-iiiiMliAéatk 

pcibunuc; une autre, que dans le terrain (l'un 
teHl aott pris seukmeot «e qui est iiidispea^ 

lions, dépôts ou emprunts; une autre stipule 
que la l'acuité de déviation à 90 mètres ne 
pdomi' pm^ter la ii;^ aur tel tamd»<| adhpNHi 
«sdjje ia' tâii»>ftst 'aiir tel tomiti fait^ 

semé ou planté; celle-là, que des barrières 
de luxe ou d'ornement soient posées sur Je 

terrain d'un tel , ete. Sa im maiv'^^^^V^' 

priation^poor cause d'tttHilé^piubUqiiejeBt aéii» 
mise en Angleterre à lieaucoup de restrictions 
d'intérêt par Liddier, et les clauses protectrices 
da^aa8lkltëvèts^^silbt la traee qde laissÉlit^dilis 
]e^îliilia> les oppositîoiia les': pllis- -VéliiéÉMnlcs' 
qui se sont produites contre rentreprisé. ' 

Ces réserves d'intérêt particulier parai^tent- 
naturelles en Angleterre, où ies iaëgalitéS^Wff 
eiales- sont si fortement prononcées et si bien 
entrées dans les mœurs, qu oii y est presque 
disposé à «Imettre Hn^alitë devant laJoi'ctaDi» 
Franeeyoù le iBeûtment cbminant estcetni de 
FégaliLé, ces réserves sont à Lan droit exclues 
de la loi , et ne font même aucun efibrtpour 
s'y introduire. Quelquefois d- ailleurs; ces re»^' 
trictions apportent en Angleterre de grandes 
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cUiBcultés à Texécutiou des travaux publies, 
ftmM^qm le^swnf^ffàeB n'étant plus, daas^ee 
cas, pvoié§ém par le droît d*expro[)r!atioii, 

sont à la merci des exigences parlieuiières. 
/ ^ontest fois que les oompac^nies ne peu- n ^i nimt <iet 
ym^Mêmordet avec les propriéteimiet iolé- 
ressës pour les indemnités de terrains, ces 
iodeimiites sont réglées pai> un juty tiré ausort 
aw^merliale formée par le sh^iff^-eoiiforiné- 
mem à la loi commune. Les^ deux partie» ont 
droit de rëcu.sa f ini K 

Si la jury alloue autant ou plus que l'offre irais de Jurj. 
delacompagnie, ellepaye la totalité des ânâs; 
s'il alloue moins,, les frais sont supportés par 
moitié par la c()rn[)agnie et par le proprielaiie. 
ïctif^ est la teneur des derniers actes. 11 y a 
quelqœs années, les actes de concession ne 
mettaient la totalité des frais à la charge des 
eoiiupaguies que quand le jury allouait une 
souMna aiipérieure à celles qu'elles avaient of- 
ferte* Gcf système était plus équitable. 

Ces Irais soi il l ou jours trés-ëlevés, si faible 
que ,soit [ importance du débat, à cause des 
ÎBilttMiitës allouée» aux témoins, aussi les 
eiMnpagnies anglaises ont^'-elles trè84tarement 

u cuars au jurv . plusieurs de celles qui ont 
exécuté les plus grandes lignes n y ont eu re- 
eoif*é^qpK'4ieux ou trois. fois^ et ont préféré, 
pHr^éeonomie, accorder de gré k gréauicpro- 
priëlaires les prix, souvent exorbitants, qu'ils 
deeaandai^nt. 
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C'est pour cela que; Tachai dea terrains a 
CMÉiuN clièr àib plupanl daa lignes attgMi«l^ 

et c'est là une des causes qui ont le plus cou- 
tribuë kéiieveE ks frais d établissements. >froa 

bi prapriaééiétfûlL^ 
terre qu'eHë IVat en^ Feanaa^ k#f dMmiQMfe 
fer y eussent etc à pciuc exécutables av ce cette 
Icgiaiatkm et ces fmis énormes de jury. 
- Le {MKjramenfc de. riadeoMiilé éoit pnMto* 

Si le chemin est abandonné, le terrain re- 
vient san$ rétribution ^ par .moitié^aux d^ux 

_ .■, • . ;f ,};uii:> 'm ; 

> MHUtB DES CONCËiStOMS. • Hiiii'Ui 

En Aiigleterre, les concessions sont perpé- 
tuelles, sana faculte de rachat : mi J^t^mf^ik 

kiirduHeaitUiBiiiëe^ et, de plus^ Tétat^'est 
réserve, à rimitatiou des États-Uni^^lajSwîiJté 
de rachat à tainas ooadiiioi:^* ^ > > a 

il eat^aatt jnemmrquabfe qu'en ÂngletoiTC» 
où la plus grande partie de la nation ne pos- 
sède pas de biens-fonds en propriété, mais 
seulement en location emphytéotique, lefflol 
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restant encore aux mains d'un petit uombre 
de &miUe8 qui le tiennent de la oonquite) 
kÉiew t ie pr i ica dtittwaiix publieB ioiitieMidé- 

décs à perpétuité aux compagnies qui en de- 
viemettt ' ainsi propriétaires à / tout < jamais ; 
tMitia ^maSm i^ranœ noue n'awns guère 
àneoaéBuiomByk temps , quoique la limtien 
emphytéotique soit peu dans nos habitudes. 
\\ semble que chaque peuple > connaissant 
làttk. k» .îooonvàiieBt» «dor aoD sjraténie htéi^ 
tuel , ait pour ce» travaux de noiivelte aorte 
choisi le système opposé; ou plutôt les Anglais, 
fkm$Bnàm quenoua depropriétéa.pevpétuek- 
lea^ è Miae de leur rareté chex eux, auraieni- 
ils été moins disposes que nous à transiger sur 
la perpétuité des concessions. 

Ù éèût. indispensable de ne concéder qu'à 
tempa lea entreprîsea de ponts et de canaux , 
parce que ce sera un grand bien qu'à Texpira- 
tiondeces concessions ces entreprises tombent 
dima lttéa mame public ; mais il n'en est pas iaut 
à fait de même pour les chemina de fer , parée 
qu'il n'est pas probable que l'exploitation de 
eoi^ wifla iKmvelles en vienne jamais à oe degré 
de ■■■plicité qu'on piiitec les livnr au par- 
cours publie, de sorte qu'à l'expiration des 
coiusfS|iisionSf au lieu de tomber dans le do- 
HMiilir riiMinn , elica devront être affermées 
pmViMj «I (Qonslitiier encore une sortede pri-* 
vilége. Toutefois , on a bien fait de limiter la 
durée des concessions ; car ce sera alors pour 
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rétat ou une source de revenus^ ou plutôt un 
moyen de livrer la circulation àprix coAtant. 

Quant à k fiiculté de radiât , elle ne aendbfle 
pas aussi bien justifiée , vu surtout que les 
coofUtiûQft^aAixqueUes elle doit s'exercer sont 
tro|p ' rigoureuses pour les compi^iea.vQtie 
lea £ta4s»tJ]iis qui^ en: un demi^ieciey ont 
quadruplé leur population , et qui peut-être 
auront changé de. face avant d être âgés de 
ccnftanay s'Mnt pas votflu aliéner Tavenir^dléa 
ForagiHe-mènie de leur carrière , cette réserve 
se comprend, elle a été inspu^ée par une haute 
prudepoe; mats la société ihinçiise est tn^ 
vkttie fMMurvfioir à craindre::ou'à eapéwp oes 
accroissements subits qui cliaiigeiit les condi- 
tions d existence d'une nation, et elle peut 
sans crainte -s'engager: pour un siècle. 

IMailieurs, par la fièvre de spéeulatioa qui 
travaille les États-Unis et les pousse en avant, 
les spéculations à long terme ne peuvent être 
lefiût des. Américains,^ et ils ont pu, sans: trop 
de^répugnance, se soumettre à cette ikcuiCé de 
rachat; mais en France, où il est encore pos- 
sible de régler et de moraliser la spéculation ,ce 
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ditions: de telle sorte que les concessions fus- 
sent plutôt une occasion de jeu à leur origine 
qu'un moyen de fortune pour le souscripteur 
sérieax rqui auBsit la pâtienee:dtattendrepe&^ 

dant de longues années. 



Digitized by Google 



OBGANI8ATION DES COMPAGNIES, 113 



OBGAMI&4T10N INTUUBURK DBS COMPAGNIES. 



' ; GttAMil de âiiieetàon. — AssemUëe générale. 

Les détails de ForgamsatioQ intérieure des 
compagnies sont prévus et réglés par les actes 

de concession. 

Elles sont adpiiuisirëes par un conseil de di- 
rection sous le contrôle de rassemblée générale.* 

* ' Conseil de direcUon. 

Ce conseil se compose de quinze à trente di- 
recHëim élué par l'assemblée générale^ et nom- 
méS"'{rf0V}8ôirement , pour - la première fois » 
par Tacte de conc rssinn , jusqn i la réunion de 
la première assemblée qui doit avoir lieu dans 
]e» tàk îtfoiSé Ils sortent par rotation et sont 
réÀi^bTeS;' 8-i! survient une vacance , par dé- 
mission ou décès, ils ont If' di diI d y pourvoir, 
et le directeur ainsi nommé est en fonctions 
^iefiâàiilifidùt lé temps d'exercice qui restait à 
sèn prëdéèessfeur. 

Ce conseil se divise géiieralciiiciit en deux 
comiléE^ si^ant aux deux extrémités de la 
ligne^ et quelquefois chacun de ces deux comi-. 
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tés s'occupe presque isolément de rexécuLion 
de la moitié de la ligne à laquelle il appartient* 

Tout le pouvoir exécutif est dans les mains 
du conseil de direction , et il 'a seulement sous 
ses ordres un ou deux secrétaires qui , malgré 
le titi^e modeste de Inir emploi , exercent une 
grande influence qu'ils acquièrent nécessaire- 
ment par le fait seul de leur unité et de leur 
présence constante sur les lieux. 

Ce système d'administration a d'assez grands 
inconvénients ^ èt dc]h plusieurs compagnies 
anglaises commencent à comprendre que, pen- 
dant i exécution comme pendant l'exploitation, 
leurs affaires ne peuvent être aussi bien faites 
que possible par une réunion nombreuse de 
directeurs dont la pensée, changeant avec le 
nombre des rnembres présents , peut se eon- 
tvedir^ d'un jour à L'autre » doni la revgoBmr 
bilité disparait parce qu'elle est trop divisée y 
et qui, occupés d'autres affaires et non rétri- 
bués, ne peuventeu général donner aux soiop 
de la direction tout le temps dont.elle aurait 
besoin. Aussi , dans le but de pallier ces in- 
convénients, quelques compagnies commen- 
cent à voter à leurs directeurs une indemnité 
annuelle; d'autres nomment et rétribuent un 
directeur actif qui, convenablement choisi , 
pourra donner au conseil de direction , dont 
il est membre , toute l'activité et l'unité né- 
^cessairee. 

Cette question d'organisation intérieure est 
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fort délicate 9 et elle a une grande influence 
sur les frais d'établissement et sur les produits 
des entreprises. 

AMcmMée géoéitl». 

' fièà Attributions de rassemblée générale se 

bornent presque à nommer lea directeurs et 
recevoir les comptes. 

Elle doit être réunie deux fois par an pour 
la réception des comptes , indépendamment 
des réunions spéciales , qui peuvent être con- 
voquées pour des besoins particuliers. 

JDans presque toutes le$ compagnies , upe 
seule action suflit pour donner entrée à ras- 
semblée générale, et ce mode de représentation 
est très-large, car les actions ne sont ordio^i- 
remcïit <jae de 20 à 10Q livres ^terliog» 
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actionnaire , eu égard au nombre de ses ac- 
tions ^ varie d'une compagnie k l'autre : dans^ 
quelques-unes le nombre 4e9^vçfa( est limff^^^ 
dans d'autres il ne l'est pas. 

On peutvotcr par procuration, et le manda- 
taire-n'a pas toi\iour$ besoin d'être lyi-méme 
aètionnairet^ ?^ 

Pour avoir le droit de voter , i] faut avoir 

fait U>ii^ ks versements (ie.iftfi,^<Jés, , 
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S VI. 

coNDifioi» MUims A Vmjonktitm. 

liberté de parooois.— Sfoits de ptaeife, tari6.*~PaliQe da iihmmn- 
— Droits da IWaor. — Trop de liberté laissée aux compa- 
gnies anglaises, eicAs d'entraves imposées aux cowipagiiies 
françaises. — ■,' : 

Liberlé de pareourt. 

La liberté îde parcdiirs, telle qu'elle est établie 

par les actes de concession, est absolue, c cst- 
à-djre (ju'elle donne le droit à tout entrepre- 
neur d'exploiter les chemins de fer , en y fai- 
sant circuler à la fois ses voitures et ses lobb- 

motives. 

Quelques compagnies ^ dont les lignes s'em- 
branchent les unes sur les autres ^ semblent 
user de ce droit, c'est-à-dire qu'arrivés à rein- 
branchement, leurs convois continuent leur 
rouie au lieu de s'y arrêter* Ainsi le chemin de 
Liverpool à Manchester est parcouru par les 
convois de plusieurs chemins, entre autres par 
ceux du Grand Junction railway. Mais il n'y 
a pas là usage de la liberté absolue de parcours» 
puisqu'il s'agît non pas d'éntrepreneurs quel- 
conques, mais seulement de compagnies dont 
les chemins s'embranchent et dont les convois 
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Eli mctUiit do coté les pctiU chemins de 
4iBi^ pkoéft' 'dans des concii tiens pariieuiiér#s 

exemple de T usage de ce dioiL absolu sur les 
grandes lignes paro0iirues à grande ritoagc. 

^rand Junction raihvay offrent seuls l'exem- 
ple d'entrepreneurs qui y font des transports 
'|iiiiilwi^i]k> au ifi^gnep de l«urs wagèdtf ïêtf' de 
^ÊÊÊmèêtidmÊÊàwieê mais iliiVw éaoi9^^^^^ 

de pareil , ni j>()iir les inardiaudises eu géiié*- 
,ral, ni pour ies,^oyageurs. ■ ' • * • 

-^nia^^màiailjMkm dans Ri sieMîoft'tlépi- 

chambre des communes , plubicurs coiUpa- 
giiiesy entre autres- Ojeile du chemin de Londres 
fk pMiMagfeam%t<jèlfer«hi Gveat Westéfrt; 

-ÊÊàÊÊkwÈfkmdn que, qiîniqtledWigéP8'd»%tf^îléf 

circulci^ Icscouvuis àui- leui' cheiiiiii , elles iic 

A oyaittul^iéeflL dans la loi qui péjties cotiti^ftYfl^ 
4m à j|iermeltre aujg éifric p rc^teillré PiaiBàigèaé 
^^Mffi^H^^Éirttons • réservoirs d'eau , magasins tic 
col^e,et autres objets indispensables al exploiUi- 
tion^ «fi^^i tr actes de OMdélfBioifll!^^ 
Uài pàB, et Gon)B»é'«n> Atf^kflcfk^ lé téSift«>dHa 

loi est tout, cette sin^nlirrc n>^( l id ion serai? 
jsans doute admise par les juges si le cas venait 

kiÉnpMseiiter/ilatiS'sonsécon^ ekidftie 
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restriction^ et admis par consc(|iiciit que, mal- 
gré 1 inteutioii formeUemeiit eoQlmre c^tBâ 
^IftfHeUe^kâ omoeiaiom ont éléM^^ les 
compagnies actUiâltneDtimtlirriséèÉ Féetts- 
nieuL , entre les mains, le monopole de leurs 
lippes* l^Yappëe d'ailleurs des dangers que peut 
prëstnier' la lUierlé dMoh» du )>aimi]irè> elfe 
a exprimé ropinidn qu'il était t«idis})tiisftMe 
d'interdire , en ce qui concerne du moins ie 
pouvoir loeomoteur^ l'exploitation de lajuéBie 
îigee par deux 4)ainpagaies riyaiesaCialieHaont- 
clusion est importante, et il semble qu'elle doit 
être adoptée ; mais il sera sage en Angle teri^e, 
ou ïes conceSsîoDS sont peipéfaiéUes^^ dfjfirë- 
aerver les intérêts de ravenlr, pour le eas-oiî 
une longue expérience amènerait [■e\])l()itation 
des chemins à. vapeur à uu tel degi é de sim- 
plicité qu'eUe put i éans danger^ adolettrt la 
eoDcurrenee. On sût d'ailleurs tqo'attx États- 
Unis la liberté de parcours n'existe générale- 
ment pas^ et que les compagnies jouis&eut à cet 
^gasrd d'un monopole légah 

Les compagnies anglaises 4ont ausai'autorii» 
sées, mais sans y être obligées, à prêter leurslo- 
comotives à quiconque voudra faire circuler 
ses ^tures sur leur diemin^ 

La plupart des eofiapagnies, dont les ebe^ 
nnns b'embranehent les uns sur les autres, 
s'arrangent entre elles pour que ^ leurs voi- 
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lureftj mm mnà Um^ laopmQtives, «irtvlent 

ai^mm:^^^^0nnm qui «ont U.fstoimg^ 
mm^râu^l^r'Gea^ musique f sao9)dbiiiger 

de voiture, les voyageurs parcourent la ligue 
entiéi^ 4^I#OiicU'e6 à Liverpool ou Maiichest^» 
lîlpi^.^^WiyOfSiée^^de et 
laème la ligne de Londres à Preslm, qui'«e 

compose de quatre chemins app^te^aotÀ^quar 
tre compagnies différ^M^les^ , . r,; 

Geniodtsd'exploîtatkwinibrte^restéju^^ 

et restera sans doute restreint, pour letrans- 

pprt des voyageurs, aux compagnies dont les 
cfaemii|»A'^nBi>raficti0iilr Jeft uiia#ur les autr^, 
^ >iie^lfttii8poFt .4efr marchandiseB donne liw» 

sur quelijues liguer, a une espèce de concwv 
vmç^ 1^ tous le^.entreppçaçurâ de roulage sont 
admis à y faire eirculer leurs^ iiai«!ciimdis^ 
portées, s'ils le désirent, sur leurs propres wa- 
gons , et remorquées toujours par les locomo- 
tivesdes compagnies qui se bornent apercevoir, 
de ces entrepreneurs , le prix du transport ^ et 
leur abandonnent tous les détails de la récep- 
tion et de la distribution. Ainsi font la compa- 
gnie de Londres à Birmingham et celle du 
Greàt Western ; celle du Grand Jimetion s'est 
réservée pour ses propres transports «rie cer- 
taine catégorie de marchandises; celles des 
chemins de Liverpool à Manchester , de Leeds 
à Seiby etilè Neweàstle à Gsurlisie, font seules 
et à leur pix^pre compte le transport des 
marchandises sur leur ligne. 
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Les avaatageset les iuotuvënienlB-peqpeetife 
de ces divm systèoMàs âont différemiMiit ap» 

prëciës, et le service est trop nouveau pour que 
rexpériefioe ait pu déjà donner des résultats; 
Le fréûtà»^ Twaiitaige de laisser >totts ies-dé^ 
tailff ^leieàiBidiiagey de pesage et d^iBserîptioti> 
aux entrepreneurs de roulage , qui en étaient 
auù'efois et qui en restent chargés ; le dernier 
est plus simple etpouiMitdims'^eeHÉîiiS càs 
être |>l<is «q^tif et plus écoumniquei ^ ^ 

Ainsi on voit que les chemins de fer ])eu-f 
vent être exp loi tés> soit par les voitures et lo-^ 
coinotîves ^miiteptésàfm^^q^ 
psr \m : veitures de ces ' «nlirepreneuips et -les 
locomotives des compagnies concessionnaires, 
soit enân par les voitures et les locomotives 
de ees compagnies* i; > 



D^nSfia prévision de ces trois modes d'ex-? 

IJottation^ les acte&de concession déterminent 
e maximum : 

if JP^.diKÛt^ de passage à percevoir p^r IciS 
compagnies pour la prêt dû. chemin ; 

2** Des droits de traction à percevoir par elles 
pour le prêt tles locomotives ; 

3*^ £n^n du pri|c> totale à. percevoir ppur le 
transport par. elles ou par Jes entrepreneurs.. 
Ces maximum sont fL\és à la lois pour les 



Droit! de |MiM||e, teria. 
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yaymgoBÈrs et pour ks' ninrdhandîee»^; toute- 
fois y toi» les actes de ces dernières années 
se bornent 9 pour ce qui concerne les niar- 
tk^taÔÊBÊSk ^ ' à fixer le maximiiin ée& droits de 
pillage «tnde tnMikiii^f«t il'cst presqueînii^ 
tile, en effet , de fixer le raaxiniuiii du prix 
de transport, piiâque i expérience a appris 
di^è»qne««e) tiwnspoïKt . pourra ■ s'exëoitttor> p«âr 
di¥erft entrepreneur*^ rqiiiVvien'dront ise nfiiire 
concurrence sur la même lii;n(î. Quel(]iies-uns 
d&ces actes,, mai&^on des djeruiei^s , omettent 
MifSÎ^ileifiaDep'Qa maidaAiÉKi pour le /transport 
ém ii^yageittirs^ el se bornent à fixer léma»^ 

muin (lu droit (le ])nssa£^e. ' 

J iiidiffuerâi ces maxinMim à 1 •ai'tieie» de i'eoi^ 
ploitfttiony en donnant les tarifstels qu'ils sont 
perçus, et les comparant à ceux des autres 
pays et aux prix des diligences ordinaires. 

PoMn dv clMmla. 

Lesr compagnies ont le droit de Ikire, poar 

la police de lAir ligne, des règlements impo- 
sant des amendes jusqu'à concurrence de 5 li* 
vres sterling. Ces r(^iieiiients ont force de loi 
pour les tiers aussi bien que pour leurs eni«* 
ployës. A rorie;ine, ils n'ont eu besoin d nu- 
cune approbation ; mais , poui* les compa- 
gnies autorisées ces dernières années, ils ne . 
sont exécutoires qu'après £^pprobationdesniaf> 
gistrats. 
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ex Ce f oœiim.jl&jSme des r^emeiits jj 

lÉi l Mit ^<Édgr A ifa iriM< f ê iKap|w>oi>ftfc aussi, 

quoiqu'un petit nombre seulement de compa* 
ffoàts en^éaptiiioé^ jao^songe à«<MifiMUre ton» 
wmarèi^kaiitmàêJêm com>éléitfiiiip> liiMWiniiiÉh 
permanente qui, leur enlevant leur app utnrtff 

xifkiiMpnipagnies p6imiit*4MHaMlnMisM» 

riff de donner à leurs surveillants le pouvoir 
ttakies^ ç'e&fcrà-dit € d'ufBciers de po^ 



foi ftciUle la poliecndip|en9iui|doitidhB^ 

assure la i*ëpç&îiî>iou des çootraventious. 

1 n V, ; ; : i u : j 'u M ' i f i i n^; , u o i iaJ ibi^ 

Le droit perçu par le trésor est d environ 

8/10 (le centime par voyageur cL par kilomè- 
tre (1 /8 de penny par raille). Outre ce droil il y 

sur le pauvre que sur le rielie, et d'être un 
obstaide à ïn ba ifiSfrn^^ntr^ iV*^ vlaiiis ; il s^ait 
vBlà/iaxàB^Uif^^ prôpov»: 
tkmtiel m prix des divwsei^i^afees. PouT' les 

places les plus clieres, il n^esl cjiie de 1/24 de 

cn^le'4j^'^''.M' ' <: ^ 'îi'»' 

Ce droit n'est perçu qu'en Anglelerré»eiî«n 
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tûémi; léi dirmim de in* d'Irhaée tout, 

ausâî bien que les routes de terre de cette 
contrée^ exempts de tous droits.au profit <du 

it^étmOÊm dsmtsitA perçu aarde tnmtfoHfàiB 

marchandises^ ' - «(fv^r, 

i* rl/adminwitrttifTn n la faculté de consentir 
>ilwiiiwwiiiiiu<ii, junuM'fÉ prëient aUe alàmié 
A<iMttofaflrité que pour leaf toAfr| i è l ite> lignes, 
et dans le but seulement d'adoucir la cliarge de 
l'impôt : ainsi ^ d'après les comptes officiels^, 
^di«it4t4«adià.oetobre. iSdO, le irém n'afie^ 
^taiMMM^abomiëa ijue MO^MO^frM'oiiiini 
-de7d0,000 francs qu'il eût dit recevoir d'après 
JfiWiairculatioD; - rjui 

^éimeà^àffBoaes qui. «tradeDt but m jeùmÊi^ 
ordinaires payent au trésor, indépèndamttieét 
ides autres taxes et des droits de barrières desti- 
Jiéi Arl!cB|i«tieii de ces routes , un droit qui est 
deux œntimies par voyageur et par 
JLilomètre (1), c'est-à-dire égal à peu près à 
jàesux p^ et delui celui qui est perçu sur les 
4Mfl|i«id6^fcr. Cette différetoise n'ésl^qu'isto- 
^itolUiéniciitliistiftée^p^^ 
Jiueilea taxes pour l'eptretien des roules ; aussi 

'(i)C€ droit est d'un quart de pciniy par mille et par place jusqu'à 
six places, pois ou sixième de penny par ^paUlé et par place pow Us 



4pl^Mihr«nteS. Ains^, pour lùw Toitiire ^ a ^génértje m qnt, ta 
places et S voyageais, cela fait en moyenne 5 ying|k|^aatrièmeSfQ« 
pùatf^y/têic» et pa» mille , on 6 sdaièmei ^ penny par voytpMt 
et par miOe, soit 2 centimes par voyageur et par kilomètre» > 



r 
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les pro|Nriétair«s de dUigoioes rédamenlrils à 
grands cris un dégrèvement ou àa moins Fëga*- 

lité des charges. 

Ën France on a voulu établir sur las che- 
mins de fer le même impAt qne sur les routes 

ordinaires , c'est-à-dire qu'après avoir distrait 
du prix des places ce qui est censé destiné à 
l'intérêt des frais d'établissement du chemin et 
à son entretien, on perçoit un dixième du reste> 
sûiL en général un trentième du prix total des 
places. Mais, parle iait, les convois de chemins 
defer se troinrent, comme en-Angleterre, beau*- 
oouppluslàvorisës qne les diligences qui parcou- 
rent les routes ordinaires, attendu que ces der- 
nières payent en outre, au profit des maiti^esde 
poste, le droit de vingt-cinq centimes par téte 
decfaeval et par poste. En remarquant que dans 
les diligences il y a, terme iiioyea, un cheval 
pour trois places, soit un cheval pour deux 
voyageurs , et que le prix moyen des places 
est d'un franc par poste, on voit que ce droit 
équivaut au huitième du prix total des places, 
c'est-à-dire qu'il est plus élevé même que le 
chroit du trésor. Malgré Tinjustice de celte 
taxe, et quoiqu'il soit généralement reconnu 
qu'elle n'atteint même pas le but qu'on eu 
attendait, on la maintient; mais du moins 
n^a-t-on pas songé à étendre aux cfaevaux-^va- 
peur des locomotives Tctrange tribut que les 
chevaux de diligences payent aux chevaux de 
poste. 
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Trop de liberté laissée aux compAgniei nnglaiçcs . excèi d'ett- 
traves imposées aux compagnies françaises. 

sontlà les seules conditions que preserj^ye 
la loi anglaise relativement à l'exploitation; 
elle laisse donc aux compagnies une grande 
liberté d'action, et même cette liberté est trop 

grande. _ / _ . ..^ ^ 

^^jFaisant les concessions perpétuelles, et ne ^'^JjJSïJS^** 
stipulant aucune faculté de rachat ^ elle n*a pas ingiaiief. 
limité les l)c neliccs (1) , et ne s'est pas réservé 
la révision des tarifs qui, malgré la déprécia- 
tion progressivedes valeurs monétaires, pour- 
ront devenir trop élevés par suite des progrès 
à faire (l;nis la partie mécanique de l'exploita- 
tion ; en uTi mot, elle a complètement engagé 
Fayenir. 11 y a là défaut de prévision et de 
prudence , et déjà la sollicitude publique s'est 
éveillée aux exigences de quelques compagnies 
gui croyant , d'après la position de leurs li- 
gnes, n'avoir à redouter aucune concurrence, 
et espérant trouver daiis une omission de la 
loi le moyen d échapper à la liberté de par- 
cours, prétendent hardiment au monopole. 
^^L'attention du parlement a été appelée sur 

(i) GMtelliiiitiatlonà ]0 pour cent n*a en lien que pour IschemiA 
de |4x«ipool i Manchester, et pour qoelqnes petites lignes concé- 
djèi a Torigine. 
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Nomioaiton ^ sujet, et une commission d'enquête a ëtë 
JjJJ2J]Jj£," nommëe dans la session (Irrniére ; mais, quel- 
que mesure qu'on adopte pour l'avenir, il sera 
diificile de porter remède au passé. 

Reconnaissant dès l'origine que des modifi- 
cations devaient être apportées à la législation 
des chemins de fer, mais ne pouvant pas en- 
core les prëdser, et désirant cependant ne pas 
arrêter les demandes en cours d'instruction , 
cette commission a , par un premier rapport 
du 26 avril i%i9, proposé d'insérer dans tous 
tes actes à venir une clause de réserve qui les 
soumette aux règlements généraux à inter- 
venir. Par un second rapport du 9 août 1839, 
elle a déclaré n'étrepas suffisamment instruite, 
et demandé la continuation de Fenquéte à la 
session prochaine; toutefois elle a touclié les 
principales difficultés de la matière, montré 
les lacunes de la législation, et, sans rien pro- 
poser encore, indiqué dans quelques cas les 
modifications qui pourraient être introduites 
et les mesures qu'il pourrait être utile de 
prendre. Parmi ces mesures serait la création 
d'une sorte de commission administrative, 
analogue à ce que nous avons appelé le bureau 
de commerce, et qui, sans avoir le droit d'in- 
tervenir dans les études, la concession et 
l'établissement des chemins de fer , aurait la 
haute surveillance de leur exploitation. 

La l^islation française a été plus pré- 
voyante ; elle a réservé à l'avenir sa liberté 
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tout ciilière; mais elle a dépassé le but, <*f , à 
fcNPce iie précautions, eilô a fini par charger 

' « rt^n^' à^ffainaar nrfan 1 1 ai é"^ - - '^iJ^têâid Compagnies 

^ cnilS fl Vl|llrM>IIOn0MMEMIi VinifKMPMPO V Mli|NUHB* frait^aim. 

la faculté de rachat , liniitc' les hcin'fh^cs, rc- 
sttsvé i^ision des tfu^iifi; voilà pour les 
^Bmtkà aumiiiiMi rmnwv xmtM cfttoy jiijr 
Ur^eiAftmMbl charges y^iaM'^llëtâtfiMi^ 

reux. Ainsi , en ne parlant ici que de ceux qui 
sont relatii& à l'exploitation, on a mis des res-' 

mites fihunfttrmumrlégal ; on> a«exigé poftp la 
vitesse un minimum île Imit lieues à l iieure , 
sans songer que cette vitesse, qui est aisëmeoi 
dépmëe^ etdoit Fétre dans les chemins depuis 
longtemps établis, serait dangereuse dans les 
cheinniâ neufs, dont les remblais ne sont pas 
èncore consolidés , dont la voie a besoin de ré- 
parations continuelles, et est encombrée par 
les ouvriers (|ui terminent les ouvrages dont 
Texecution n'est pas indispensable à l'ouvei^ 
turejÉB» chemin; on a stipulé le transport gra* 
tintiilea dépêches, et cette exigence, que les con-* 
cession naires penvent redouter comme une 
dm^fgè, c^re eu ri alité peu d'avantages à 1 état, 
al(et|ifa que gàiéralemait le transport des dé- 
pêches doit se faire la nmt, et que, sauf le cas 
où ils receMY)nt une indemniLé pour ce ser* 
vice, les cheiiniis de iër ne devront pas avoir 
de conçois de nuit, parce que ces convois sont 
phis coûteux et plus dangereux que les autres; 
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enfifà, on â^d^mé^évUailinioialratkm:^ 
dérégler i^^^jgtm 9£Misi^^ ilesMi^ 

tions de départ. On concevrait jiisqir;i mi cer- 
tain poiîil que y|îidpi<ii/itiité>fty^eù,t ie droit de 
faine, éldWi^4liSf0ta^^ dontélle. 

puisse empêeher une compaj^nie de créer une 
statioivfit4;^)sét^.&fi^gsMi^^ là j»4 çiie^Foit 

diM» k pwmnàfe^ c*€st^ en rém^y* un étrang» 
aJjus (le naUe habitude de tout réglementer.' 
i li rait hon^de renoncer à ce liuse de pré*^ 
cmlions qui ponrment bien n'^^ir dfMtre 
^/jkt que d'éloigner, les entrq)ren^mp^ sérieux. 

■ 

t 

- . • ^ , ï^r*rv■'^■. ■ . ' • ' " - . ' 

• :•- ' i •• ^ . ït -'i . . • • 

...» - . • , • ••' ' • I r ■. f .■ ■• - . * ■ 
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ÉTABUSSE»IENT DES CHEMINS DE FER, ' 



V ?r, /^iiUAPrriiE PREMIER. 



.. . .Ci.. 



'FcBiei. ^ Gowb«t. — Tnvertéé <le» 'foutei. ' DôuKIeniaÀt 

* i.g ". > }î; ■ 4* la voie* . . 

ivvlj0*<^ tracé dépend à Ja f^ des condètiàps^ 
i dfUM^iàeê toonditioDa «commercialeSé fies der- 

'îiières, qui résultent de l'importance relari\c 
des divei^s points par lesquels ii^e;rait pos- 
siMe^ie ' dltiger^^ doivent livoir<8bilhrèiii uàè 
-gCMil^fMt^nbé'i; id^^ elles heparvMt'idin!»- 

iicr lieu ici à aucune observation d inh'rct 
général ^ et je m'occuperai «eulemeat dâ& cou- 

> ^ U kiifmM ^khti^ ii%iîr eHes-:mémes rien d^ab- 

9 
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solUy et doivent varier à la fcns avec la dispo- 
sition du sol, les conditions financières, et 
l'importance de la circulation. Adopter les 
mèmei régies d'art, quelles que Aissent ces 
autres conditions , serait certainement une 
faute; vouloir surtout prétendre partout, et 
à quelque prix que ce fut, à une sorte de per- 
fection mécanique du tracé,; ^ serait oii}>lier 
toutes les notions d'économie industrielle et 
ajourner à longtemps l'exécution de la plu- 
part des lignes. 

Les partisans de ce système de perfection 
mécanique, qui se résume principalement par 
des pentes d'inclinaison ti^es-faible et des 
courbes de très-grand rayon, disent à l'appui 
de leur opinion que, si rétablissement est plus 
coûteux, l'exploitation est moins chère, et que 
ce système doit être adopté toutes lesJbis que, 
'eu égard à la fois aux frais d'exploitation et 
4 aux intérêts des firais de premier établisse- 
ment, il sera, tout calcul fait, plus écono- 
mique que le système opposé. ^ Le résultat 
de ce calcul dépend à la fois , on le comprend 
aisément, de la difficulté topographique de la 
ligne et de l'importance de la circulatiou. 
Pour la plus grande partie des lignes d'un 
pays^ moyennement acddenté et où la cireiH 
lation n'est pas encore très -développée, ce 
• résultat .est beaucoup moins géncralemeat 
4Iu'on n'a semblé le croire d'abord en ùevmtda 
système des faibles pentes f d'ailleurs f\it-i1 
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toujours en sa feveur, il n^en résulterait pas 
encore qu'on dût toujoui s adopki ce système, 
car il ne serait praticable qu'à la condition 
d'avoir des ressources illimitées ^ tandis qu'en 
France du moins il y aura longtemps encore 
pénurie de capitaux iudubli lels. C'était donc 
une &ute en France que d'enfermer systéma- 
l^oement^ et dés l'origine , tous les cheittins 
de fer dans un cercle connîiiin de cuik lirions 
d art rigoureubcs; les prescriptions générales 
pui avaient été formulées à cet effet avaient du 
i<^<iësfe le double inconvénient d'être insuffi* 
saules pour l'un des objets qu un voulait at- 
' teindi^, c'es(r-à-dire pour la vitesse^ et de pou- 
voir même lui être contraires; insuffisantes^ 
parce qu'on ne prescrivait rien ] chitivement à 
la répai lilion et à la ^ccessiou des pentes qui 
ont autant d'influence que la valeur absolue de 
leur indinaisoB ; contraires même quelque- , 
Ibis, parce (jifil y a lelle disposifuni du so! 
;;QÀjradoptioa d une pente tres-^^te, mais de 
'^^09^ééimgùeur, au lieudfjunepasitaplu»faible 
-lÉÉiM^itrêa^iongue, pcut^ sansfmbémrieBiàlA 
sécuj'itë, et en diminuant a la lois les frais 
d'établissement et les frais d'exploi4aiîoD> se 
^MÉÉQir imieuK *à la cirailatioa à grande vitesse. 
« >«iéît«vi€ndrai plus loin swr ce sujet en exa- 
- minant ririfluence < les pentes ; mais avant ioul, 
iket coiame en pimille matière l'eiqiërieDce pré- 
^i^lifetei^liÂ^^jè vais indiqtaiferici les pentes 
des chemins de fer déjà établie. ; 
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AKTiGLË PREMIER. 

PENTES. ^ 



Pentes des chemins de fei- déjà établis. — Influence des pentes sur 
la charge , la vitesse, les frais d'exploitation et la sécurité des 
transiiorts. — Choix d*iui système de pentes. 

* 

S 1- 

RENTES DES CHEMINS DE FER DEJA ETABLIS. 



Pentes et plans inclinés des chemins d'Angleterre , — des i.Uts- 

Unis, de Belgique. 

PEUTBB des GIUNIIIS ABOULIS. 

• • . • ■ S- . . • ■ 'i, 

Sur quelques chemins d'Angleteppe; et entre 
attirés sur ceux de Preston à Lancaster, de 
'Grewe à Chester. et sur le York et North Micb» 
land railiimy, les pentes n'excèdeiit pas deiec 
millièmes ou deux millièmes et demi. ' ' 

Sur les chemins de Londres à Birmingham, 
de Ghester à Birkenhead, et de Glasgow à 
Greenock, sur les Birmingham Derhy June- 
tion , Manchester et Birmingham , Midland 
Gounties et Great North of England railways, 
les pentes les plus ftnies sont de 3 millièmes. 
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Sur presque toutes le& autres lignes, à un 

petit nombre d'exceptions près , les pentes 
sont pluslbrtes , et t-n voici au grand nombre 
d'exemples qui donnent , en quelque sorte, le 
résumé des profils de la plupart des chemins 

anglais. 

Je conuuencc par les pentes proprement 
dites, c'est-à-dire par celles qui SQOt franchies 

par les locomotives ; je parlerai ensuite des 

plaiis iticiuiês qui buul ciebscrvis par des ma- 
chines fixes. 

Pentes de i à $ millième»: 

South Western, Pente de A millièmes sur cinq 
{portions de la ligne, dont deux^ dans le 

iiic'me sens et s< (>;!i ('cs seulement par 
un paliei' bonzontai de 200 ujelres, uut 
/ ensemble une longueur de 26 kilo- 
mètres. 

Drutuiet Ezcter. 4.4. sur 8 kilometi'es. 

BoUûu et F restait . 4.5 sur 1*^.5. 

.N0i»cagitle et Carlisle. Peiite de 4.7 sur 6 kilo- 

* mètres j précédée immédiatement et 

dans le même sens par deux autres pen- 
tes plus longues et plus fortes. Le même . 
chemin a une pente de 4 sur 2*. 6. 

Manport et Cnrlisle. 4.8 sur J*^. 0. 
^Arbroadi et Forfar,^m\\[\iimGS^\\v 3*^.6, suivie 

*• ^ > ' immédiatement et dans le même sens 
' d'une pente de 4.1 sur 4^.2. 
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Manchester et Bùkori. 5 millièmes sur 7^6. 

Newcastle et North Shklds* 5 millièmes 
sur l'^.A. 

Shejffieldet Manchester. Pénte de 5 millièmes 
suf 2, précédée et suivie immédia- 
tement et dans le même sens de 3 au- 
tres pentes beaucoup plus longues et 
beaucoup plus fortes. 

Peniûê dfi & d G mUHèmei : 

Manchester et Leeds. 5.5 sur 10^.3. 

Newcastle et NortJi Shiekh. 5.6 sur S''. 1 , 
Newcastle et Carlisle. Pente de 5.7 sur 5 sui- 
vie immédiatement et dans le même 
sens d'une pente plus longue et plus 
forte. 

Sheffield et Manchester. 5.7 sur 3''.2 précédée 
immédiatement et dans lie même sens de 

plusieurs pentes plus fortes et plus 
longues. 

GrandJunctioH, 5.7 sur 5*^.2 et 5.6 sur 4''. 8. 
Leeds et Selbjr. Pente de 6 millièmes sur Wl, 

suivie immédiatement et dans le même 
sens d'une pente plus forte et plus 
longue. 

Penusi c(e 0 d 7 màllièiMi: 

Manifester et Leeds. Pentes de 6.7 sur 6^ 5 
précédée presque immédiatement et 
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4ans temèmesens par uoe pente de 6.3 
sur U\6 de longueur. 

Leeds et Selbj. Pente de 6.7 siir4'^.1 de lon- 
gueur , «uivie immédiatement et dans 
le même sens d^une pente plus forte et 
plus longue. Le même chemin a une 
pente de 6.2 sur 3^. 3. 

PmItÊ df T A S ndtUèmm : 

Leeds et Selhy, Pente de 7.3 sur 5^. 2, pî ccéJcL' 
immédiatement et dans le même sens 
d'une autre pente assez forte. 

Bokon et Preston. 7.6 sur 4^. 8 de longueur. 

Bristol et Exeter. 7,8 sur 7^^. 7. 

Sheffield et Manchester. Pente de 8 sur deux 
. portions de la ligne, dont Tune a 29 
kilomètres. Le même chemin a une 
pente de 7.2 sur 6''. 

^Sheffield et Manchester. 8.3 sur i2K^ de Ion-» 
gueur. 

PmlM 4e 9 à iO millièmes t 

JVewcastle et CcurUsle. Pente de 9.4 sur 6^.2f 
précédée et suivie immédiatement et 

dans, le même sens de deux fortes pen- 
tes. 



Digitized by Google 



tS6 TRACÉ DES CHEMINS DE FER. 

Grand Jmctian. Pente de 10 millièmes sur 
400 métrés seulement. 

Birmingham et Gloucester, 4 pentes de 1 0 miF- 
liémes, dont la plus longue p'a que 
600 mètres. 

North Union, 1 0 pentes de A 0 millièmes , dont 
la plus longue est de 1 400 mètres- 

Londres et Crojrdon* Pente de i 0. millièmes sur 

« -■ 

Penta de m à ti miUiémeê : 

Uçerpool et Mandater» f 0;4 sur 2^. 5 . 

- . r .' . t • .' ,<■■■■ . . ' , , ^ »■ ■. ( ' ■• ; ' ^ . Vj : 

lÀverpool et Manchester, i 4 .S^smiâ^Aii^ : . 

Grand Junction. 4 1 .7 sur 1 ''.6. 

Toutes ces pentes sont ou seront ipi^icotu- 
rttes par des locomotives pour le ^timi^p^ 
de voyageurs à grande vitesse. 

Il y a en outre les pentes qui sont desser- 
vies par des ma<îhiîjes ûxes, et qui portent, 
général , le nom de plans inclinés^ iVpici Fin*-* 
dication de ceux de ces plans qui ont le plus 
d'importance y en tenant compte seulement de 
ceux qui appartiennent aux chemins destinés 
ail' transport des voyageurs , et en admettant 
ceux que présentent, en très-grand nombre, 
la plupart des chemins destinés spécialement au 
transport des houilles ou des marchandises.. 
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PLA^S INCLINÉS DES CHEMINS ANGLAIS. 

Plans inclinés de 9 1/2 à 12 millièmes. ^ 

Great Western, Ce chemin a deux plans incli- 
nés, l'un à Wotton Bassett, l'autre au 
tunnel de Box; ce dernier a environ 
de longueur, et tous deux ont une 
inclinaison de 9 millièmes et demi. Us 
pourraient être aisément franchis par 
les locomotives; mais on préfère les 
desservir par des machines fixes , parce 
que tout le reste de cette grande ligne 
a des pentes extrêmement faibles dont 
le maximum n'atteint pas 1 millième. 

Liverpool et Manchester. Le souterrain prin- 
cipal qui fait descendre les convois de 
voyageurs dans l'intérieur même de la 
ville de Li ver pool a une pente uni- 
forme de 1 1 .3 sur 2''. 2 de lonc:ueur. 

Londres et Birmingham, Le plan incliné de 
Londres a une longueur de 1''. 2; son 
inclinaison varie de 7.5 à 15.1 , et est/ 
terme moyen , de 11.7. Ce plan incliné , 
qui sert à descendre dans Londres , est 
suivi d'une petite partie de niveau, et 
d'une partie en contre-pente dont l'ob- 
jet est de contribuer à amortir la vitesse 
acquise à la descente, et de faciliter fa 
mise en train au départ. . . 

Si ces deux dernières pentes n'étaient pas à 
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. l'origine des deux chemins auxquels elles 

appartiennent, ou si, en restant à cette origine, 
elles étaient descendantes à partir de la sta- 
tion de départ au lieu d'être ascendantes, elles 
seraient aisément desservies par les looomo^ 
tives, comme le sont celles de même inclinai- 
son qui se trouvent sur l'une de ces lignes et 
sur le Grand Junction ; mais à catise de Tin*- 
fAienoe rëunie de la position et du sens d'in- 
clinaison, il a été nécessaire de les desservir 
par des machines fixes , parce qu'à défaut de 
vitesse acquise Ftscension serait trop lente , 
et parce qu'à la descente on n'aurait pfts assez 
d'espace pour amortir la vitesse, 

Pianê ineliniê da 2i millième*, . ; 

Le chemin d'Édimhourg à Glasgow descend 
dans cette dernière ville par un plan incliné 
de 1900 métrés de longueur , dont Finclinai- 

son moyenne est de 24 millièmes, et qui se 
compose de deux parties contigucs dont rin- 
dinaison est presque la même. 

Pkmê inclinés de àl mUlièmeM. 

Le chemin de Birmincçhan à Gloucester 
aura, à la station de Bromsgrove, un plan 
incliné de 3 kil. 3 de longueur, et dont la pente 
uniforme sera dé 27 millièmes. 
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On sait sur 1rs chemitis de fer <îes 

États-Unis, h s pentes franchies par les ioco- 
motives qui traînent les convois de voya* 
geùrs 8 élèvent fréquemment jusqtfà 40 mil- 
lièmes , et que les nombreux plans iucliiiei> 
parcouru^ par les mêmes convois, et desserviA 
par les ma<^ines fixes, ont jusqu'à lOO^et 200 
millièmes d'inclinaison. 

Mais ce n'est pas dans c^ dernières hai'- 
diesses que nous devons imiter les Américains; 
nous pouvons faire mieux qu'eux, parce que 
nous n'avons pas, comme eux, un immense 
territoii^e à sillonner de routes, et nous devons 
le faire parce que, chez nous, on tient plus 
compte de la vie des hommes que de l'autre 
côté de l'Océan. 

.1. • ^ ... ..... 

PÉSTU vi PLins mcttiiBS des chbiius dk bugiqob* 

StiMe i>ltts grànd ndmbre des sééâôné diil 

chèmin de fer belge, et surLoul sur celles qui 
ont été exécutées les premières, les pentes 
sont> eû général, trés-faibles; non pas qu'on 
ait proscrit systématiquemèfit les pentes plus 
fortes ol adopté un maximum qui ne dut pas 
être dépassé, mais par une conséquence na- 

rè de la topographie du pays et de la 
iota des tracés qui ont permis de placer 
très-souvent la voie de fer a la suriaec même 
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du sol y en suivant la pente insensible des val- 
lées. Toutefois, sur ces parties mêmes, on 
trouve des pentes , très-courtes il est vrai , qui 
s'élèvent jusqu'à 10 millièmes : elles se ren- 
contrent au passage des ponts dont on a voulu 
élever le tablier à une hauteur suffisante au- 
dessus du niveau des eaux, el où, à gi^nde 
raison> on a regardé cdlnme tout à fait inutile 
de diminuer la pente en répartissaht la difië- 
renée de niveau sur une plus grande ion- • 
gueur, au moyen d'un remblai. 

Sur les sections «qui traversent des terrains 
plus accidentes, comme celle de Tîrlemont à 
Liège, on a employé des pentes plus fortes sans 
cependant dépasser en général celle de 4 milliè- 
mes et demi, et on a eu raison de préférer exé- 
eu ter sur ces sect ions des travaux de terras- 
sement assez considérables, plutôt que d'y 
laisser des pentes plus fortes qui auraient 
exigé ou des machines de renfort, ou des ma- 
chines (i une construction différente de celle 
qui est appi'opriée aux pentes de toutes les au- 
tres sectiçns. Sur la section de Liège à Ver- 
viers, où la surface du âfol est très-tourmentée, 
on devra adopter des ] km il es plus fortes en- 
core et des courbes de petit rayon si on veut 
renfermer les frais d'établissement dans une 
limite convenable; enfin, pour descendre à 
Liège, on établit un plan incliné d'environ 
1800 mèti'cs de longueur, dont la pente 
moyenne est d'environ 30 millièmes. 
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TOit'donc qu'en/ Belgique od, s'estoon-^ 

foi raë , comme on devait le faire!, aux dispo- 
sition%gënëraics de la topographie du pays, et 

d'abord n'étaient que larconsëquaoce.du ni- 
vellera eut nahircl du sol, et non d une exclu- 
sion systématique de . l u s fortes., inciiuaisons. 
ijpininiHiiiiii maintenant rinfluanee despentes. 

• i(^':èVH*»i . • ' '- '■ 1 ■■ • 

'.y * • . . IWrWJBNCB, DES, PKNTE^,. ,^ _ . ' , • . 



âiigr,ia.cUjbcge €t sur )a vitesse. — Sur It:» irais ù espioitat^Qii- — 
j^î ' Sur U sécurité. . - » . 
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l ' > mnUESCE DES PEKTES SUR LA CHARGE ET SUR LA VlTliSSE. ^ |t^(^' 

• .r 

MliPn peut^aitaiettre , qKloiq^ M 3r«f!l^^ 

peu d'incertitude à ce sujet, que la réfiistanoe 

au mouvement, rés^U^ii^ IruLlejiuMit des 

meftsur lespails, est d'envirpfi millièpui^ 

(le Jeur poids; e'est-à-dirc que, pour laire 
avancer une voiture ^\u\,y4i,ciiem ni de iei de 
l^hWPM^i^i^u^lvUppl^^^ forée de2^4i»ilî- 
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lièmes de son poids ^ soit 2^^* 4. par tonne de 
4M0 k. non compris la rësiatancç deFair. 

Pour franchir les rampes, il faut en outre* 
vaincre ^'action di^la gravité, et pour cela ii 
fiiut une force qoi v. en poids ; ait p6ur ^expinès* 
sion ou pour mesure rînclinaison cle^eeKe 
rampe; c'est-à-dire que pour monter une rampe 
de 4 centième par exemple » ou de mil- 
lièmes , il faut une force représenté par le' 
centième du poids du convoi , soit 10 k. par • 
touue. D'après cela, pour élever un convoi le 
long d'une ram^fr de 2.4 millièmes , il faut une 
force double de celle qui le ferait avancer sur 
niveau, et pour l'élever sur une rarape de 
4.8 millièmes, il faut une force triple, et ainsi de 
suite; le tout abstraction faite de la résistance 
de Tair. 

Tel est l'effet des rampes ; si donc on faisait 
abstraction de la variation de l'eitètde larësis- 
tance de l'air et de l'effet de l'ascension de la 
machine elle-même et de son tender, on voit 
que la charge maximum qu'une locomotive 
pourrait traîner à une vitesse déterminée sur 
niveau serait, pour lA même vitesse, réduite 
à moitié sur une rampe de 2.4 millièmes, au 
tiers sur une rampe de 4.8, et ainsi de suite. 
' Mais d'une part, pour monter son propre 
poids , ift machine perd une partie de sa fi^ce, 
et si , comme nous le supposons ici , elle laisse 
au pied de la rampe une partie de sa ^chai^e 
pour consàyer la même vitesse, la.résistftnee 



Digitized by 



llfFLUKHCB DBS PBNTBS. f 43 

de l'air diminue pçudautl'itôceasiioni.parce.que 
cette Tësi^taoee ne se compose pas seulement 

de la résistance directe contre la première voi- 
ture pu contre la voiture dq plus grande section, 
niais ea outrç 4e qe qu'on pe^t namjoaer la ré-- 
«stiiioe indirecte contre une portion de la êvt^ 
lace des voitui cs intermédiaires. Ces deux eau- 
^s^çjQt en sens contraire, et leurs effets 
xrpis^t ensemble avec la- vitesse ou avec Tiiii- 
^cUnMson, c'est4i-dire qu'à mesure que l'effet 
de l'ascension du poids de la machine tend à 
.faire décroiti e la charge, la^minution de la 
jiésistance indirecte tend à permettre de raug"- 
»Wter. 

On ne peut encore faire que des calculs ap- 
jp^ximatif^ sur ce dëcroissemeut , parce que 
la i^ésîstance indirecte de Tair n*est pas suffi- 
samment connue, et d'ailleurs ce décroissement 
varie avec le système et la force de la machine, 
,efcjM»i1jW<avec la vitesse- £n effectuant ces çat- 
qi^a^ nn trouve que les nombres qui expri^i- 
ment le d( ci oissf jiient réel de la charge uiaxi- 
mum qu'une machine peut traînera une vitesse 
dpnnée sur oiveaux ^ sur des rampes de di- 
vmes inclinaisons , sont peu différents de ee 
qu'ils seraient s'ils étaient dus seulement au 
frotteo^iLit et à la gravité des convois , sans 
-tenir compte de )a résistance de l'air et de 
J'aseension de la machine elle*ménie. Ainsi on 
peut admettre, en termes géneiau^ , que, ab- 
stradinn fiitte de la vitesse acquise , pour con- 
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server aux locomotives, pendant rascensiou 
des rampes , la vitesse qu'elles avaient sur 
niveau en y traînant leur charge maximum , 
il iaudrait , suivant les cas, et surtout suivant 
la vitesse, réduire cette charge à moitié pour 
raaoension de - rampes de 2 à 3 milliéineÎN^ et 
la réduire au tiers sur des rampes de 4 à 6. 
Sur ia vitene. Au lieu de chercher quelle diminution de 
charge une locomotive qui , sur iii^eau ^ traî- 
nait sa charge maximum, devrait subir pôur 
conserver la même vitesse pendant Tascension 
d'une rampe, oapeut se demander quelle di- 
minution de vitesse éprouverait la mémeioco- 
mofive pendant cette ascension si on lui huÉNâ t 
la même charge. ■ • 

Ce décroissemetitde vitesse dépend à la fois, 
comme tout à Theurc le décroissemetit de 
charge, et pour les jmèmes raisons, du système 
de construction de la machine , de sa force , et 
surtout de la vitesse qu'on suppose sur niveau, 
en supposant toujours que la machine eût sur 
niveau sa charge maximum eu égard à sa vi- 
tesse. 

De plus cette diminution de vitesse^ au lieu 
d^étre fixe, comme celle de la charge, pour 

«ne inclinaison donnée, dépend en outre de la 
longueur de la pente, et va croissant avec cett^ 
longueur; pour cette raison, et comme d'ail- 
leurs elle ne peut être calculée qu'approxima- 

tivcmeal, il serait à peu près inuLile Je cher- 
cher à réimprimer ici en termes généraux. 
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Si au tieu de supposer, oomme je viens de ïe 
foire, que la machine eut sur niveau sacharge 
maximum eu égard à sa vitesse, on sii|>posait 
<îette HHachine avait we charge moindre , 
c'esl^ire, qu'elle n'employât pas loule sa 
force, tandis que f)( udaiit l'ascension elle J'em- 
pjokpàit tout entière, les résultats ci^essus 
ne suaient plus exacts et le Véritable dëcrois- 
sement de charge ou de vitesse dépendrait de 
l'excès de force que la maciiine déploierait en 
montant; jWive à l'examen de ce cas qui est 
<elui de la pratique oi^dinaire, mais j'ai voulu 
commencer par exaininer, pour une rampe 
isolée, l iniluence de l'inclinaison sur le dé- 
croissement de la vitesse ou de la charge d'une 
machine qui, sur niveau, avant d'arriver à 
cette rampe, avait sa charge maximum eu 
égard à sa vitesse. 

lies nombres que jeviens d'indiquer donnent 
pour ce cas la mesure du dëcroissenient de vi- 
tesse, 81 on veut conserver la même charge pen- 
dant l'ascension, ou de la diminution de chai^ 
qu'on se^it obligé d'opérer si on voulait con- 
server la même vitesse. 

Dans la praticpie , les choses ont lieu à peu 
près ainsi pour le transport des marchandises, 
mais d'une manière différente pour les convois 
devoyageurs. Les locomotives qui trament les 
wagons de marchandises, de houille ou de 
matéiiaux, reçoivent en général une charge 
«gale au maximum qu'elles peuvent traîner 

10 
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sur niveau ou du moms sur des pénteft très-» 

faillies, à la vitesse à laquelle on vent faire 
marcher les convois; puis> quand elles ren- 
contrent des rampes , ou elles les franchissent 
seules avec toute leur charge en ralentis* 
saiil leur vitesse, ou plus rai «ment, si ces 
rampes sont ti^op fortes ou trop longues ^ 
elles empruntent le secours momentané d'une 
locomotive de renfort, ce qui équivaut à une 
réduction de charge. Le raientisscment de 
vitesse a d'ailleurs par luinnéme heaucoup 
moins d'inconvénients qu'il n'en aurait pour 
les convois de. voyageurs. 

Les iocûuiotives qui remorquent les cdnvois 
de voyageurs ne reçoivent généralement 
qu'une charge trés-infërieure à celle qu'elles 
peuvent, à la vitesse requise, traîner sur 
niveau : lors donc qu'elles sont sur niveau, elles 
n'emploient qu'une partie de leur force; 
lorsqu'elles approchent d'une rampe, elles 
eommencent à déyjloyer plus de puissance , 
cestrà-dire à consommer plus de vapeur, et 
acquièrent ainsi un excès de vitesse , qui , con- 
jointement avec l'excès de force qu'elles met- 
tent en œuvre pendant leur ascension, con- 
tribue k maintenir leur vitesse* Si donc la 
rampe a peu de longueur ou une fkible indi- 
Maison, la\ itessc est peu ralentie, et, compen- 
sation faite avec Texccs de vitesse qu'on avait 
eu le soin d'imprimer préalablement sur ni- 
veau ou à la descente, la vitesse moyenne est 
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inaintefave m taux qu'on devâit consérver. 

Cette asceTisioiides pentes est (raîlïcurs facilitée 
par ce^ÛMt particulier de i'organisatioMafecieUe 
deft iooopiofivés, que> oomnte^ la ^^chMÎefif ttè 
vapeur est insuffisante pottr< les grande^ vi- 
tesses , le ralentissement provenant de l'as- 
cÊnsioiÉi suttit seui pour augmenter la fofpe de * 
\m machine parce <|u*il augmenté» la ptesdîoh 
(le la va])tMir. Mais iiialhcm-eusement cet effet 
est bientôt détruit par un autre^ inhérent aussi 
è la mature des locomotiveBi c-esl ^ti'à medb!i^é 
que la vitease diminue, la p^rciduclîèii tfe^^Nr^ur 
diminue aussi, de sorte que cette production 
eti avec elle la iurce de la machine dimi- 
imnt lin peu , en même temps que la vitesse ac- 
quise s'use^ il an*ive que le mouTémetit ^era- 

' Icntit avec rapidité si la pente est forte en Ion" 
Ifueuri ou en inclinaison* Dans ce cas pour 
coïkaerver aux convois une vitesse convenable, 
il est indispensable d'employer une machine 
de renfort; et remploi de cette machine offre 
peu d'inconvénients attendu d'une part que 

' pour l'aÉtacher ou la détacher il ne faut perdre 
que deux ou trois minutes, et de l'autre que 
les frais de cette machine ne doivent pas être 
fKMrtéB tout entiers att compte de \U rampe , 
«Mendu qu'elle ^t^ctioii de i^mriéhîné de 
secours qu'il est indispensàble de tenir al- ' 
fumée sur la route. • 

,éi:^^|G*«slt par ce» moyeiteet' subsidiairèment 
aussi par l'accélération du mouvement à la 
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desepQt^qilkiiiitooMFye ari^ coaYois dévoya- 
geurs Ja • iritéftte tpi'il» ' doivent avoir» «lal gré 

riullueiice ralentissante des pentes. On conçoit 
4ViAU!PI^& que .la. répartition et .la .a^coession 
4}fS pântci^.ont.pow cequi oonoerDe la vilesse 
i^egque ^^Miant d'importanije que le degré 
» liieaic de leur iiiclmaison. Lne ràiupe lut-elle 
i|ji|jKSZj^rt^ou assez Jongue, une rampe de 
&V .par> exemple;» (»ur4 ou 2 kUoiiièl3*ea, ou 
même de 4 0 sur quelques centaines de 
ij^jti;e3 sont absoluniéiit sans iniluence sur la 
Ifitesçe «elle^; ^c»it placées à la su lie d uue 
partie descendante ou d'une partie de niveau 
[tendant lesquelles la machine puisse acquérir 
la vitesse ou prendre son essor, et si elles 
ne sont suivies d'aUleurs d aucune autre 
rampe ; tandis que placez-rles au sommet 
d autres parties niontauLes, et elles pourront 
PI;q4.VÛi-!& ui) effet tel qu'une machine de renfort 
y spit jQjéeçssaire. 

IMri.UBaCE DES PBKTB» «Dft LA CûnsOMÈWÎlOn DK CCUtBOSTISLE ET LIS 

■- * 

■>',';'■■''''. . ' • ■ • 

oonvnis ! i^es. pimibp^s qiie j'ai ! indiqués ci-dessus et 
qui expriment le dëcroissement de la charge 
maximum qu une loeoiiiotive peut à la même 
yitesse t^ajine^ sur j^iyçiafu et sui* des rampes 
de diverses in<^itif^^4iMkt expriment en même 
temps a peu près Taugmentation de dépense 
qu'occasioqnept les rampes aux cou vois qui 
sont plac^'daiiff le», auditions de ce maximum 
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de charge , e'est-à-dire aux convois de maté- 
riaux ou de marchandises; toutefois, quand^ au 
lieu d'user d'une ou de plusieurs machines de 
renfort^ 'on^ se borne à t*alentir la vitesse f>èn- 
dant Fascension , cette aiic^meiitation est en 
réalité uu peu moindre que ne l'indiquent ces 
nombtes, pariiee quç jusqu'à une certaine li- 
mite 4es locomotives b^avaitlent d -autant plus 
éconoiuuiuernent que leur vitesse est moindre. 

On peut donc admetti^e, en général , que 
pour les ccmvoÂs à maximum dechai^> c'est-? 
à*dire , pour les convois de marchandises, la 
consonniialioii de combustible et la plupart 
des autres, frais de traction sont doublés par 
l'ascension d*une rampe d'environ 2«4 milliè- 
mes et triplés pour une rampe d'environ 4.8 
millièmes d'inclinaison. 

Ceci est relatif à Tascensiou d'une rampe 
isolée; mais si au lieu de considérer cette 
rampe isolément on considère rensemble des 
convois montant et descendant le lon&i; de 
celte rAmpe, ces; nombres, cessent d'exprimer 
raccroissement de la consommation de com- 
busti])le, parce (|u'à la <ies(eute tnie partie 
combustible est éconouîisée. Dès que la peu le 
atteint Vinçlinaisou de 2.4 millièmed^ c'est-à- 
dire l'angle du frottement, les convois pour- 
raient la descendre jiae la roi ce seule de la 
gravité , s'ils n'étaient ajprètés par la résistance 
4fc Fuir; Sur une pente de 3 à 3.5 , ils sur- 
montent cette résistance et descendent d'eux- 
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mêmes à la vitesse ordinaire, sans avoir he- 
sûin de la force «&e la , locomotive ; et si l'inoli*-' 
iMii»Dlcl8iplut}foirte| il fant avcdr rasoiibs au^ 
frein poat" nbdëreè» la vif:«6sb:>'PtoiiclAiit 
temps on ne consomme utilement que pell ctu 
point àe v^^ui^j. ma^ks commo on n^ peut la 
cohaenrertoiitenfiére; Boiteii I^ntfltla^6ititfflt; 
soit cil PéinpIoyant à chauffer l'eau du tender , 
on est obligé d'en faire échapper une partie; 
comme, de plus, la perte par ta' sëCfplipe de 
sûretë contidoe toujôùrs'^ ciMii^^ 
peut avoir besoin de cette vapeur elle-même 
pour modérer la vitesse en la faisant agir en 
aen^ inMsrsfe du ttiouvèment y il en résulte que 
la dieseehfe des pentes, quelle cfue soit leur 
inclinaison, ne peut se faire sans consomma- 
tion de combustible, et que même, si elles sont 
lopgues, ladiminttticm y esf péil'ieônèidérable. 

Compensation ftîte entrë^Tàscehsion et la 
desceiite, la présence des pentes est toujours 
une cause d'augmentation considérable dans 
la dépense de combustible ; les nombres qùi 
expriment cette augmentation ne peuvent d'ail- 
leurs être donnés d'une manieregénérale, parce 
qu'ils dépendent dans chaque eâs particulier, à 
égale inclinaisbn , de diVe«»s«d"ici^nètÈCticéi; 
et entre autres de la longueur de la pente et 
de la vitesse qu'on y permet à la descente. 
Convois fouT Ics couvois qui ne marchent pas sut* 

voyageur». . * - 

niveau avec leur chài^ maximum , eu égalfl 

à leur vitesse, c'est-à-dire pour les convois de 
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charge maximum ëup niveMi , et comme -W 
^(j^t;^j^Bf^i^VÙ II ( inpioirnt f^loi^s sur niveau 

])ro})or(i()!Hir'll('i!Deiit plus cousid<'i ahie qu'elle 

^I^OikiOAXili\U£ti de charge 
jgOpiaiwgtte J^W > viteMe» il 0ii>i?éBnkto<que 
Tauiçuientatîoa de .woaoniiwiitiop <k l'ohijié»' 
tiblc ^ji i» venant de rexisLeucc des pentes ne 
. Ae J^itpas scu{4)ji; s^M^A^^iU à ieux^aâ^u&i>ou^*^ 
mM6 itièmesiir niveau, où «elles ocçasionDcnt 
m exeé»4l« ooB$offiiBal;ipn qui doit être porte 
a kar convpte. 

Ce c^i|$^ifl^> ;#^(^^ ^ ^on^oiinnatioiv éiauC 

peu NMl^^'le système d% maebine , et le» condrir* 
4iq>ij^ de 1 ex|)l()iULioii , ou cuiiiprend qu ii iM 
impossible de donner d'une manière |[éiléiBie 
l!ér«i¥«^tioo ;ni4«KéKique , >dfi .,)'iAfl\if iilte Ses 
jxntes sur la consojumatk>n de combustible 
|j4Ï>^^JtP^SjK>i|.d«a Yi)Jf4geurs, et (|ue uieme, 

^'apprc^^f^liieçmientt; , , ' 

' Quand le chemin présente, mu une urande 
^^gl^l^ur, des i^utes^uou pourrait nom- 
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de 4 à 7 millièmes, on ne peut guère, pour 
conserrer aux convoie ^ voyageura la vitesse 
convenable «mployer des'maehiiies de renfol^t^ 
parce que le parcours de ces machines serait 
trop long et tiH>p coûteux; et on est alors amené, 
à employer sur toute la Hgne des machinea 
plus puissantes qui puissent ^frasiebii^* seules 
ces pentes sans un trop grand ralentissement. 
Ces machines sont plus coûteuses d'achat et 
de réparation y et surtout » comme elles sont 
plus pesanles> elles exigent de&réÂld plus forts 
ou augmentent les frais de l'-entretien de lift 
voie ; de sorte qu'alors l'influence des pentes se 
Wt sentir même sur les frais d'entiretîen ou 
d'établissement de la voie de fer, • 

INFLCENCE DES PENTES SUR, LA SÉPUmXB DBS THANSPORTS.. 

On a semblé penser en I raccc que les pentes 
de grande inclinaison po' Yaient présenter des 
dangers pour la circuKàiôn des voyageurs et 
c'est sans doute la p;^cipale raison qui les a 
fait proscrire. 

En fait, on peut être rassuré par les résul- 
tats des chemins anglais et américains, et no> . 
tamment par ceux du chemin de Lîverpool à 
Manchester, où deux pentes de 10 et 11 mil- 
lièmes de chacune 2 kilomètres et demi de 
longueur , et parcourues par les locomotives, 
n'ont, depuis neuf ans, donné lieu à presque 
aucun accident sérieux, malgré l'immense cir- 
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cuiation de ce ebenrin et malgré am exploi- 
tation par diverses compagnies. 

£a examinant d'ailleurs la question en elle- 
même^ '4m rmt ijpati tki dangerfiSiir fèe& -peetlta 
pmrooiiriles ^par ;loooifeioftt9es cpenè'èfiie dë 'deÉix 
sortes : 1" îe dfinc^er ({ii a la desticiiLe la vi- 
tess(^ me puisse être luodei ce ; 2" le danger qu'à 
la iiemeiite<>il' B'>y «il «espltoim féeà ^ pfajatidiè** 
res par suite de l'esteèr^dé'ppessîow clèiifié'i 
dessein à la vapeur, ou rcsullauL iiatui^eller 
meDtiia ralenli6aemeDt:de4aflftarehe. ?i; u r 
. lÂ, vëaîataDce au '• mourlsment^ Fésolteatideé Dm/itr « la 
frottements est de 2.4 millièmes du poids, de 
sorte que les voitures commencent à descendre, 
d -elles-mêmes 1 quand larfenie est de^.4'tniH 
lîémes. iMais si le$ roûes, au lieu^de touMerv 
glissent sur les rails, la résislance s( i a due 
aior&.au irrottement du fer glissant contre ièr^ 
et >e4iDQdne«ee' l^tfeemiil dansJeis driconstanoeif 
les .plus d^^orabtes v ^^t-à^dire lorsffùeiles 
rails sDiit uiouillés, est <l'aii jiiuuis 100 mil- 
lièmes du poids, les voiku^Decomm^^KeroQ^ 
à deseeÎMtre d^ellcs-mémeé' tpie suruue pleitle 
de 100 millièmes. > ' • ' " - > ♦^ 

Si donc toutes les roues de toutes les voitures 
d*un convoi, et celles de la machine elle-méttie» 
étaient rendues immobilesau moyen de freina^ 
le convoi, abstraction (aite do la vitesse précé- 
demment acquise, ne commencerait à descendre 
de lui-même que sur unepentede iiïO millièmes» 
Comme les pentes franchies par les locomotives 
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sont iiiflaiinftiit auHliessQiis de eM^ limite, on 
ne pourvoit de freine qu'une eu deux des voh 

tures d'un convoi, et le tender de la machine; 
et avep cela on a encore tous les iiioycns de mot 
dérér la vitesse à yalonté» Quand même ces 
A*einê viendraient à se rompre, et quand raénie< 
dans ce cas, il riy cri aurait pas d autres (ians le 
ooavni qui pussent être manœuvres immédi»* 
temeiil^ il atnrait encore aucun danger, at-r 
tendu que , sans compter Temploi qu'on pourr- 
1 ait faire alors de la vapeur en la laisaatagir sur 
lepisicm en sens oontraire du mouvement, rac- 
eroisaémcnt raipide de la réeistanee de l'ait? 
suffirait seul pour maintenir la vitesse dans des 
limites conYenal»les. Sur des pentes, en ellet, 
de iO milUémes, sont à peu prèa le maxi- 
mum qu'il >oonvient de faire fi*anchir aux loco- 
motives, des coin ois (Ir 100 tonnes, e'esl-a «lire 
ic&con vois les pi us lourds», u 'acquerraieuti aban- 
donnés à eux-mêmes, qu'«ae vitesse d'environ 
BO kilomètres, vi tesse n'a rien de dangereux 
par ellc-ijicuic, (1 qui sur les parties de nivcJiu 
est très-souvent i^aiisëe> soit par expéi^iencc, 
soit en certains moments par l'exploitation ha* 
bituelle. 

Ainsi donc on peut admettre qu'il n'y a 
aucun danger spécial à la descente des pentes , 
même pour les plus fortes e'estr4i-dire pour 

celles qui atleiericiH la liuuic de 10 iiiillicuics 
que ne dopasse guère i exploitation par loco- 
motives. 
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OnpMty dans l^Moummi des rampes^ «puîd^ 
JttWiifitwIf rnwili\ii'iriéaani<ieps^ qui, pouylit 

rrancliir |)lus niscinent , iJiii;nn'iilrraicijt ax aijt 
d^^H^river Id pvesskMSi.de la /u«f>eup>ide fiorte 
qwi*^ptll^ iméB piupaiotn^' te i^paiiibiiiagit 
cetoi'i|m»Téitiltemttmiléim éommcnce^. 

iiîe!it<l('l\isce!isioîi tic la (liiuiuuliuii tie vitessc^^^ 
pourrait faire ^éokM£j? les cimiaiiûittautlïileféxM 

pied df- r^miie des pentes du chemin de Liver-i 
pool à Manchester, sur un couvai deumr^ 

AMilit til wnvient d'obgehvon d^atoni^qÉeuic^ 

accidents de cette nahjr r «ioivent se préscnLcr 
beaucoup pius rarement dam. les 'O^avois/de 
W)itifi|è^ d&08 les ' (oonveis de » mérohiaaiH 
dÉèe$Hs^uîte qii«st'^oii doilci<airidmi%in|nn»i 

deix.T ries machinistes, la vie des vovageursest 
tQCbieuF^ oiitr£ leurs maio&y aussi bten sor ni- 
vei)iii4)iiiè>sw les HMBspes^ et que, en é^rd à 
l^iwlHlïYî^' împwtanee de leurs fentîtkyns, 
doivcîit pi ésenlei ixiiilesles garanties possihies 
d^habiteSé; 4ie piiudence et de présenor^ieqiiiitk 
fbttlP>4H*«vér à 'ee vésuitat il^ést néoesftaîre êe 
songer a quelrpie institution (|iii , en les rele-- 
vant et en augmentant iem- propre valeur, aug- 
MMiraiÉ^ m^e lismps les gages de séeupité 
qtAifasdmMrmiitiàla soeiétév %!iici . > ^ 

^ L asc(Misi(Mnl('s peiiLes ne présent' d ailleurs 
aucune* autre espèce dp danger : si une voitui^e 
se «UtaoHait ve^s le* sommet de la peiièev 
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tant, mais on ne peut guère craindie cet 
accideal» parce que deux convois dokmmii 
pÉftxe-toiviiei immëdia tCM w ni iqetl pavctifurili 
a8&pi*esqiie impaa8iMe7»i|ii»<k* dèwét clMdim 
et la fip^e h vis, qui lioul les voilures eutrc) 
elles, viennent à se rompre ea.MÊoÊm^Mwt^^a 
Sii^^loèomotiife wéemi à iwfbeeir Mit^gMMivioci 
l'^rgfé^^mmetîite la rampe, le convoi pourrait 
redescendre, mais les Ireins et la résistance iiq 
ymrTsemraieDt à modérer sa «iteiaet^' et l-opi) 
ne^-fa^ièraindre d-aiUêiim^ cek> acctétiitrqiia 
€hbs>l« cas d'une rupture de l'une des princi- 
pales pièces de la maciimej ca^ > eu égard itik^ 
force d'adhérénee 4es mm^sur» IfStjiy^^^Ja 
liniled'éBcKnaisoii que peimiiljfhHiciMr fca 
locomotives est bien supérieure è celle de,s 
rampes. sur lesqueUcs elles curoiàlâot*. r>u'«j^ 
-i rAfaisi iii! rëBMnant ti'iniliMàoo! diM fmli^ .: 
cfUÉnt'à la séGfurité^ Jes'^pMtaSKftismlHeA'par 
les locomotives, quand mcrrie elles aUein- 
draient ia limite de dix miliièmesv "^pvé*- 
wùtent auQBn 'étfigtt spëciAl tdapsJe oasl inémè 
de Tupture-'de» ftrms; quant a la vitesse et 
aux frais de traction, Tiidluouo^ des peptei» 
produit 6iir général, sur Je iraujsport des fiao? 
ebandisea, «ne diminutian'^de vitesee^r^HiDè 
augmentation de consomniahon dp combus- 
tible; pour le transport «les voyageur^s^^.ioii 
s'arlfange de - manière que vk: -vitesse m«iiiit^ 
pas rairolie y nmia il en ré^te unéaugnien^ 
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talion considérable dans la consomaiation de 
combustible» et de plus» dans, certain tsas, une 
augmentation des frais d'établissement et d'en-» 

tretien de la voie de fer. 

- Qttant^aux plans incUnës desservis pavm»rPi«usinctioés* 
thiiws 'fixes^ le danger est «presse le même à 

l'ascension qu'à la descente, c'est le danger de 

rupliii tMie la corde, ' ■ . ••■ . . • : 

Ën mettant un frein sur chaque voiture^ de 
manière à pouvoir arrêter toutes les roues y 

on sei ait, en cas de rupture do h\ corde, maître 
de la vitesse toutes les lojs que l'incUuaibon iie > 
dépasserait pas cent millièmes» puisque» comme 
nous Favons vu ci-dessus » un pareil convoi ne 
descendrait de hii-iiième que sur une jx'ulc Jt- 
cent jQû i 1 1 icmes. Jbai mettant seulement dans un 
tamvtii vdeux voitures munies de lreitts>» outre ' 1 

ceux du tetider , comme c'est généralcuïent 
l'usage, on est, pour un convoi <!<' dix voilures 
outMkïiQ^quante Icônes» maître de la vitesse 
piMir'Mie-indinaison qui ne dépasse pas vingt- 
six millièmes; avec trois voitures munies de 
freins» le même coiivoi pourrait être maitiùsé 
«aiMitne jpente de trente*->ti*ois millièmes, 
-iiiisti'iaxiérîeains emploient , même pour les 
ci)n\ ois de vovai^curs , des pians inclinés , dont 
l'MiG^iaisoii atteint deux cents millièmes » ils 
86 eonôepl donc entièrement à la puissance des 
cMFdiSSrn'til est vrai que ces plms inclinés si 
rapides oui en général très-peu de longueur. 
■\- Touteibis^ U parait plus sage de limiter* en 
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général dans la^priUique , pour les convois de 
irojageurs, eonune on Ta fiât en Angleterre, 
l'inclinaison des plans inclinés à vingt^dnq ou 
Ireiite millièmes, c'est-à-dire à une limite telle 
qu'avee éti^ 'im -ttoïs voitures xnuniasi de 
freiBS on 4 soît mai^ 4e bk)rivitesse>'en mt^ée 
rupture de la corde, parce qu'alors le dauger 
sera réduit aux cas presque impossibles de la 
rupture stilNillanée .de la corde et de?lious:les 
freins* • . > • ■.■ !■!.<■: n j -iiî- 

• -• • ',' i - I ; ■:..••*. . ' ( . i;'; ' >^ 1 - 

.....SJU- ... 

; Les considérations qui précèdent' 'font voir 
que si la sécurité et la vitesse sont , entre cer- 
taines limites fort étendues^ désintéressées 
dans la question des pentes^ la consommation 
de combustible et quelques autres frais: sont , 
au contraire , fortement alimentés par leur 
présence. » \ 

Lors donc que la disposition du sol présen*- 
tera un tracé qui permette un cbemm de tii- 
yeau, ou à très -faibles pentes, ce sera une 
considération pu i s santé en laveur, de Vadaftin 
de ce traeéde préférehfie à^toutautrckH Hrvj 

Mais lorsque le tracé nécessaire traversera 
un terrain aceidentë, et ne perm attira de faibles 
pentes- qu'à l'aide de grandes dépenses de ter- 
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rêsêtm&ùif àquek- système de pentes ftiidra-t-il 
s'arrètef 7 faudra-t^il percer les inontigiies et 

combler les vallées pour faire à la Voie de fer 
un Utà iaibles pentes, ou iaudra^t-41 prendre 
la natare telle qu'elle est , et se cooformer- à îla 
disposition et aux exigences du sol, sauf à 
demaiider aux iocoiuotives une force et des 
efibri». proportionnés à ces difficultés ? 

A cette question il nV a point de tëpônse 
absolue et générale. i 

Dans chaque cas particulier on pourra eat» 
eukr quel sera le système le plu^ayantagcfuir, 
en égards à la fois, aux frais d'exploitetidn et 
àTintérét des frais de premier établissement. 
Ce calcul ne pourra jamais se laire que d'une 
* mmnièré approximative, parce que, d'une part, 
l'influence des pentes sur les frais d'exploitation 
est encore peu connue, et que de Tautre, un 
des éléments essentiels , Timportance de la 
cireHlationy ne peut jamais être prévu avec œr* 
titude : toutefois ce ciilcul est indispensable et 
donnera d'utiles indications. 

Quand donc il ne s'agira que d'une entré- 
firiaÉ^étoléè et limitée, si dans oe cas particu- 
lier le résultat de ce cahul est ravorable au 
système des faibles pentes, il sera de 1 intérêt 
lntt|i( entendu . de Feotrepwateur de l!adopter , 
fKMirvuiquîil soit sur d'avmr despoipitattx sti^ 
Usants. ' 

Mais s'il s'agit d'un système générai de che- 
mins de ftr, si, comme c'est le cas maintenant. 
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il S agit pour la France de se mettre rapide- 
Ineoty à cet i^oird^'au niveau des nâtiotis qui 

reutoLirent, il est peu probable que, dût l'état 
faire à ses frais le réseau tout entier^ il put 
adopter généralement le système des faibles 
pentes , dans les cas même où tout càtcul fait 
il serait le [jliisrconoiiiique, parce qu'on ne peut 
y consacrer qu un capital limité, et qu'avant 
tout il faut se plier à la raison pécuniaire , qui 
dans ce cas est la raison d'existence. Il faudra 
donc renoncer à l'emploi exclusif et systé- 
matique des faibles pentes pour se plier, d'une 
part, aux exigences du sol, quand il sera réel- 
lement économique de les respecter, et de 
l'autre, aux exigences financières, quand le dé- 
faut de capitaux ne permettra pas de faire aussi 
bien que possible. 

Hors du système des faibles [jpntes, il sera, 
toutes les fois que la disposition du sol s'y prê- 
tera , avantageux d'employer de fortes pentes 
plutôt que des pentes d'inclinaison moyenne. 
Eu ellet, une ligne qui, dans une grande 
partie de son étendue , est presque de niveau 
et qui présente seulement une ou plusieurs 
fortes pentes de 10 millièmes, par exemple, 
comme le chemin de Liverpool à Manchester, 
est plus commode le;!; plus économique^ exploi- 
ter-, et assure mieux la vitesse qu'une ligne 
de même étendue dans laquelle par des 
remblais convenables on eût réparti la même 
différence de niveau sur une plus grande lon- 
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gueur> reiupiaçaiit des rampes trés-foples, 
nmis courtes, par des iwpes plus lonnucs, 
mais d'inclinaison moyenne de 5 à 6 milliè- 
mes, par exemple. Dans le premier système, 
TexpiQitatjon se fait, comme sur le ehemm de 
liverpoot à Manchester, avec des machines 
faibles et légères qui, quand le convoi n'est 
pas lourd, franchissent seules la rampe à l'aide 
de leur vitesse acquise, et avec un Ikible ra- 
lentissement de vitesse, et qui, pum des 
conyois plus lourds, empruntent, au pied de la 
rampe, une machnie de renfort. Dans r«iitre 
systétf^e, il faudrait ou emprunter ces machi- 
nes de renfort pendant uiic beaucoup plus 
grande distance, ce qui seiait plus coûteux, 
ou remplacer pour l'exploitation du chemin 
les machinés très-faibles et tres-lëgères par 
des madiines plus fortes et plus lourdes qui, 
inutiles sur les portions de niveau ou à faibles 
pentes , auraient Tinconvénient de coûter plus 
dier d'acquisition , de fatiguer beaucoup plus 
les rails , et de consommer généralement plus 
de combustible. Si donc la disposition du sol 
présente ces fortes pentes de 10 millièmes, par 
exemptent si cette même disposition ou des 
considérations pécuniaires ne permettent pas 
d'établir en ce point une faible pente, il vaut 
mieux le plus souvent y conserver h pente de 
10 millièmes que d'y créer une pente moyenne 
de 5 à 6, parce que la création de cette pente 
augmenteraità la fois les frais d'établissement 

11 
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et le» frais d'eiqploilationy et tendrait àdiiiii«-» 
nuer la vitesse plutôt qu'à l'augmenter. 

il faut observer daillcurs que, malgré l'avan- 
tage de n'avoir dans une exploitation que le 
moindre nombre possible d'espèces de ma- 
chines » il n'en résulte nullement que toutes 
les parties d'une grande lie;nc doivenl et le sou- 
mises au même système de pentes ; le plus sour 
vent^ au contraire, il sera avantageux de 
fractionner ces lignes en plusieurs parties à 
systèmes de ])eiites différents , et de desservir 
chacune d'elles par un système convenable de 
machines. Les échanges de machines qui au- 
ront lieu aux stations se feront sans perte de 
temps, et la dépense additionnelle de combus- 
tible qui en résultera sera compensée en 
partie par la diminution des Irais d'entretien 
des machines qui , marchant moins longtemps, 
seront surveillées et réparées plus souvent. 




4 
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Daageiset incwvéoieirt» des courb^. _ Moyeu, de içs «vite» 

S 1* 



Âaginentation de la rériatance - Usnte des loues. - Raptwçe des 
«8dieiix. ~ Sortie hors dé la TOie. ' 



DanAtesvoîtwre» quicirculeni siji U s rouies 
ortliiiuu es, les roues soiit mobiles autoup de 
l'essieu; lors donc «pie oea voitures {MtfcouFeAt 
UDC eouirbe, 1» roue extérieure , qui a plus de 
ehemÎR afiipapcourir que la roua mleneuie, 
])vvi\i\ liatùieikment une vitesse piusgMuide: 
*k plus, quand ces voitures sont àquatrerooM, 
UD des essieux peut tourner dans le phui lio- 
rizontal autour de la cIk^ i I h oi j v ricredu train, 
ce qui lui permet de cesser d'èire perpendiieu- 
laii^ k 1 axe de la voiture fom prendire la po- 
sition eonvenable par rapporta la courbure 
du Aeinin. 

La nécessite de laisser aux pièces mobiles le 
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moins de jeu possible a fiiit jusqu'ici adopter 

la disposition inverse pom les voitures de 
chemin de iër, e est-à-dire que les roues sont 
invariablement fixées aux essieux^ et que ces 
essieux sont eux-mêmes maintenus constam- 
inciil (l^m^ nri(> posiiiou parallèle qui est nor- 
UJale M Taxe de la voiture. . 

il en résulte que dans le passage des courbes 
la roué 4^ctérieure peut être obligée de glisser 
en même temps qu'elle tom iic , et que les es- 
sieux peuvent se briser, parce quei'eiiètde la 
courbure tend à les entraîner dans une po- 
sition coni^ergentey quoiqu'ils soient fixés de 
manière à rester piiiallèlos. 

£n outre, et indépendamment de tout 
systénae d'établissement des roues et des 
essieux, la force centrifuge concourant avec 
d autres causes lend à presser le bouiielet 
des roues contre la face latérale des rails ^ et 
À jeter les voitures hors dé la voie» 

Ainsi les inconvénients et dangers des 
courbes sont de trois sortes : augiiieulalion de 
la résistence , usure des rails et surtout des 
roues , chmçe de rupture des essieux , danger 
de sortir de la voie. 

On n'a pas encore assez d expériences pour 
denSSum!»!! ajq>récier avec exactitude quelle résistence 
additionnelle est due à la présence des courbes^ 
et eoiiiment elle vai k' iivpc leiii ravon ; il 
parait toutefois quelle est généralement 
moitidre qu'on ne Tavait cru d'abord* 
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L'usure des rails et surtout des roues, en usure .ics raiig 
tant qu'elle est augmentée par les courbes, est "^^"^ 
certaine; mais on n'a encore à ce sujet aucune 
mesure précise, parce que cette mesure ne 
peut guère être doimée par des expériences en 
petit, mais seulement par les résultats com- 
paratifs d'une pratique ordinaire. • - 

Il y a plusieurs exemples de rupture d'es- Rupture des 
sieux de locomotives par l'influence descourbes ' 
de très-petit rayon, surtout quand ces courbes 
sont parcourues par des locomotives à six 
roues, dont les essieux antérieur et postérieur . 
sont plus éloignés Tun de l'autre que les deux 
essieux d'une locomotive à quatre roues. Des 
accidents de ce genre sont arrivés sur le Grand 
Junction raiiway, à son point de réunion avec 
le chemin de Liverpoot à Manchester, où tes 
deux courbes de raccordement n'ont qu'en- 
viron 140" de rayon. Ils étaient dus à ce qu'à 
l'origine de l'exploitation on ne modérait pas 
assez la vitesse pour faire franchir ces courbes 
par les lôcomotives qui ont six roues; mais 
depuis qu'ils ont eu lieu on a ralenti davan- 
tage les convois, et ils ne se sont pas re- 
produits, .j 

Comme M. Minard l'a fait observer, la force goriio hors de 
centrifuge n'est pas la seule cause qui presse 
le bourrelet des roues contre la face latérale 
des rails et qui tende à jeter les voitures hors 
de la voie. Cet effet est dû à plusieurs causes. 
Les accidents auxquels il peut donner lieu 
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àont tréfl^rares : ik i[)tiiv«at être grmvea â la 
locomotive dle-mèrae sort de la Toie ; ils peii^ 

vent être sans aucune importance si , comme 
£ela e$t arrivé quelquefois , ime voiture sei»r 
Jement aort^de la voie «t continne à être en* 

traînée en roulant sur le sol au lieu de rouler 
sur les rails, i - ' m v 



s II. 

' r 

... -ii .-t.^j^,', • ■. ■ -•. •■ ' s -•- • " •* ,r';, ■ i"? 

Plusieurs |ni9^ cipçit eipplpy^^ pu.jai^tj^ 
proposés pour détruire l'effet des e^au^bes; ce 

sont : la conicitë de la jante , la surélévation 
du rail extérieur, le «y^mç 4^ L^O^J^t 
le système de Àf.Artu>ux» ; 
omidié de la Au lieu d'être cylindrique, la surfkce de la 
JtDie. jante est conique, et il existe du jeu entre les 
rails, c'est-à-dire que la distance entre les 
Ètcas intérieures des rails est plus graç^de 
d^environ 5 caatimètres que la distance entre 
Içâ faces e^i^tei^ues des bpujçrelçtsq^i tei;J3aim^p^ 
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l< ^ . i »i> k < »> ai m^^ mmm t immm» sut \m 

rails; ce qui donne à ces, rouea un jeu de 
5 centimètres jeavii)OUu - t * • ; i - j -j 

.^^ffm 4mc «Vie to voîev «»tj09ii|tbe»li»V!ùue 

en roulant sur ki partie de la janle qui a le 
pl^^grj^uddiaiuèUe» parcourir plu£^4&«beiaiB: 
qii^ Vautre roue sani^ avoir bescMii: de gUaser» 
et elle^t d'ailleurs naturellemeiit amenée 
dans cette position par la force centrifuge. 
i^,,f»iOj|^iea peut donc #uffîre pour éviter ie- 
glf«^i^6^^ pour qu&«M efiet sûit sjtfffîaant^ 
ilTÂoiit rquetla contcité de ki' jante iiotli proporw 
tionnée au ia\()ti de la courbe, ainsi quau 
dia^d^ll^ des roues et. à la laideur de layoie. 
Q^jtt^^oapicitéy qui eat toujoura empto^ée^ est 
généralement faite de 2 1/2 centimètres, c'est- 
à-dire qu il y a 2 ly2 ceiiliuieLi es de didei eucc 
^Ojbff^iç^ diamètres Kuaximum et inisiiiDuin de 
la Muift, (aux; deux extrémités de la jante -^ non 
compris le boui idet. Avec cette conicité , des 
i;oues de l"*, 10^ œmm^ le& roues de 4iiigences 
ff^fJ^fyeti^ roueside loeoqacitiY^^ peiKmatt!, 
sur une voie dia la Jai ge ur ovdiuainé'de^^ç M, 
parcourir, sans glisser^ des coui bes de GO"' de 
rayon , et avec la^mémeconieité des roues de 
i% 76'ée diamé^y comme les^grandesci^iieada 
iiHâôlÉotives, peuvent âiur la -mème^oie par- 
courir de même, sans glisser, des courber 
df MH)|T de rayon. On voit doue que cette çc^ 
iiftikét^^^ d;irillttir6rp<Hu*rait être augmentée^ 
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suffît «mpiement pour prévenir le gtissement 
des roues dans les plus petites courbes par- 
courues par ïes locomotives. 

Cette conicitë a d'ailleurs uu grand ineon- 
véiimift ; ^ c'est d'engendréi^ is^r' pîhesKjfàe toutè' 
ht longueur du éhemin oe'm6uvéînentoiidtiltt«^ 
toire latérai qifon nomme raouvemenf de lacet, 
et qui^ d'autant plus fort qu'on s'éloigne da- 
ymtage de la léte du convoi, soumet Ibs voya- 
geurs à un ballottement latéral trés-fktigatitl 

Si le frottement du bourrelet de la jante 
contre la face latérale du rail , et la tendance 
à sortir de la voie , étaient dus senlénlenft à la 
force centrifuge, la surélévation du rail suffi- 
rait pour prévenir ces deux effets, et pour cela 
il faudrait; comme on l'a fait, la calculer de 
telle sorte que , l'effet de la gravité coà!!k*è^Ki<^ 
lançant la lorce centrifui^e, h» convoi fut iiatu- 
relkment maintenu au milieu de la voie. Mais 
comme » 'le A*ottement latéral et le dél^ille=^ 
ment ont plusieurs causes' autres qtlle1a! KM[^ 
centrifuge, et entre autres les dépressions 
des rails et le mouvement de laect résultant 
de la conicité v cette surélévation n^eàt pàè t6Uï'> 
jours efficace, et plusieurs ingénieurs^ né Vêtit 
pas employée; toutefois il est toujours prudent 
d'v avoir recours, , , ; 'i 

Ces deux moyens sont jusqu'ici les sèulB'iiftit 
aient été employés en grand pour remédier à 
l'effet des courbes; l'un d'eux suffit pour pré- 
venir le glissement, mais ils ne détruisent 
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qu'en partie le frottefluent latéral et les chances 

de déraillement, et ne piévieiinoiit en rien la 
rupture des eiisieux;: de aorte que, pour éviter 
ces deu2i dernieirs ifieonyënients, on n'a jitt- 
qu*iei d^autre moyeil que de modérer la vitesse 

dans les courbes de petit ra^ on. • 
Deux autres systèmes ont été ioiaginés: lee 
sont ceux 4e; MM* Laigael et Arnoux. « i 

Le système de M. Laignel consiste à aug- 
mentf r dans les courbes le ravon de la roue 
qui roule sur le rail extérieur, en la faisant 
porter non plus sur la partie plate de la jante» 
mais sur la saillie même du bourrelet. ' ' 

Ce moyen est ingénieux, et a été expéri- 
menlé avec succès ; mais il a l'inoonvénient 
qiwv donnant au diamètre une augmenfealion 
constante , il ne convient qu'aux courbes d'un 
diamètre déterminé ; il ne serait donc efficace 
que sur les^hemins où^ par une circonstance 
partionlière , toutes les coudées auraient à peu 
pi^és le même ra^ ()Il. Ce rayon d ailleurs de- 
viraitièl^e très-petit, 60 mètres environ, si on 
confon'sait aux bourrelets^ 'k hauteur dMt'ils 
ontbesoinpour maintenir en igènèral lecomvot 
sur les rails; et de plus la force centrifuge 
étant trésT-graude dans ces petites courbes, il 
fliudrait> en outre, une sorte de contre**rail 
pour prévenir le déraillement lorsque la roue 
roulerait sur son bourrelet. D'ailleurs ce sys- 
tème ne ferait que détruire le glissement au- 
quel la omiciCé remédie assez bien, et il ne 
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^ s'opposerait ni au déraidemeiity nia la ruptiite 

des essieux. 

System de M. Arnoux rend aux roues leur mouvement 
M. Aruuux. h^i^jiuel autour d'un eaaieu immobile -, de 
sorte que y devenues indépendantes l'une de 
l'autre , elles peuvent prendre au l>esoin des 
vitesses dil^rentes ; de pius^ il fixe les essieux 
à un train mobile qui leur permet de tourner 
dans un plan hori^nlxil y de sorte qu*K ren- 
trée des courbes ils peuvent changer leur pa- 
rallélisme habituel contre une direction con- 
vergente vers le centre de courbure; enfin ^ il 
dirige la tète du convoi au moy^ d'un sys^ 
tème de galets qui , à la rencontre des com bes, 
fbnt prendre la convergence convenable aux 
essieux de la'^remiére voiture, et, à l'aide d'un 
mode particulier de liaison des voitures entre 
elles, cette convergence se transmet successi- 
vement à toutes les voitures du convoi. 

L'ensemble de ces moyens prévient donc le 
glissement dans les courbes, les chances de 
rupture des essieux, et même le ballottement 
latéral. Quant au frotteÉient latéral , il n'a plus 
tien à chaque voiture , mais il est remplacé par 
le frottement des galets. Les chances de dérail- 
lement subsistent, mais elles, sont diminuées. 

Ce système, fort ingénieux, a été essayé en 
grand sur un petit eherotn de fer construit 
exprés à Saiiit-Mandë, et il a coiiiplëtement 
réussi; les convois, lancés à la vitesse babi- 
. tuielle de ^ à 36 kilomètres à Fheure, ont 
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de ;")() mètres de \ ou eu nu puiiil nu-nm où 

Quoiqu'on puisse craindre que 4e moyinsi ém- 

parlUit par Ipcfuel on flirige ia ivir (in couvui 
ne devienne dangereux en cas de rupture des 
galets^ et ne soit, dans tous les cas , une cause 
puissante d'usure pour les rails , on peut ad- 
mettre que. le succTS cvpei'imcitUl de ce sys- 
tème a été coiirplet. Mais de ce succès expëri- 
mevi^l 4 Tutililé prutique il y:a eocoi^e Join, 
paim que, quoique faite sur une grande 
échelle, rexpérience n'a pu poi ter sur un potnt 
est fort important^ celui dei'enti^en. oon^ 
fWlitif lie^ iraicis oixlinftit^ ^ yoîtiurea et d«s 
trains articulés de M. Arnoux. Si ces derniers 
s'u,]^[^U^t (bieaucoup plus vite et exigeaient 
beaucoup plus de répapati^BS que les tfainç 
aetlidiwfynt employés^ l'aiilité pratique de ce 
système [)ourr;îitêtre réduite h un pelit iiumbre 
deciieuiiuâ, c est-a-dire à ceux qui seraient 
^teUi^tdfiQfii l'iotérieur des viltos et à-ceux^^ui 
^vraient le cours de vallées très^inueuses; 
car, a ])artces exceptions , la nature olîre dans 
le trace des cbemkis de fer trop peu de courbes 
d«i ^ même ^ 4 00 mètres de rayon pour 
*qi^il y eût «yanti^ ^à employer* ee moyen de 
les IVanclur plutôt que d y diniiiiuer la vil(\sse 
oii«4'y fai|« la dépense nécessaire pour > en 
Bfff^tk^V!^ lH^y^oB«iU «rt donc d'une haute im** 
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pdrtÉDMce que le matériel articulé de M. Arfioux 

soit essayé en grand et pendant assez long lenipS 
sur un chemin de ier en exploitation ^ afin que 
TexpérieRoe prononce sur les réparations qu'il 
pourra exiger. ■ 

S m. 

♦ • : • • 

OOQaWS DKS CJpNlNft ÉTàftUtf. 

£n Angleterre les courbes ont , en générai » de- 
très-grands rayons ; cependant il y a beaucoup 

d'exemples de courbes donl le rayon est très- 
petit. Sur le chemin de Londres à Birmingham, 
où cependant on a fkit de si énormes sacrifices 
pour atteindre une sorte de perfection méca- 
nique, il y a, \n'i!S de Canibden town, une courbe 
fie 360 mètres de rayon. 

Sur lechemin de Boiton à Leigh , unecourbe 
de 400 mètres de rayon est parcourue par les 
locomotives avec une vitesse de 48 kilomètres 
à rheure , parce qiie , située an pied d'une forte ' 
rampe y les convois la traversent soit avec 
l'excès de vitesse qu'ils ont acquis en descen- 
dant cette rampe , soit avec celui qu'on est 
obligé de leur imprimer pour la leur faire re- 
monter. Ce chemin a été établi, il est vrai, aur^ 
térieurement à 1 invention des locomotives à 
grande vitesse , et sans doute maintenant ne 
mettrait-on pas* nne courbe pareille au pied 
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4 iqfte rflwpç ;> mais enfin , M^^ii^ 

vitesse, et elle ira encore présente .mtuii ac- 
cidqi^^^ pas.mciiie une l up^uvc d essitu^^iquoi- 
qu'upep^tie des locomotives soieoliàfni&roues* 
Le Groind Junction Ftftilway se raccorde avec 
le chemin Li\ er pool a Manchester par deux 
cpurbes, 1 ,udç veirs , ,Liverpool , l'autre vers 
Manctiester, qui n'ont qu'enfiron.i40 inétre^ 
de Ces cot]rI)e$ sont parcourues par de 

nomhieiLv cuuvcus de \ovageurs, reujorquës 
par d^s locomotives .à. jsix roues; pour .les 
jkrancjti^r^ on diniinuje ponsidérablem^nt la tî- 
tose. 

Eli lielgique , les courbes ne dtscetjilent pas, 
eif , . général , au -? dessous de oUO mçtres de 
rayon. f 

En Amérique, les courbes parcourues par 
les convois de voyaorenr s <!( scandent trés- 
fréquemment jusqu'à 400 mètres de rayon. 

Dans ces exemples , je ne tiens pas compte 
des courbes qui sont a 1 ai l ivée des sta- 
tions principales, où tous les convois sans 
exception s'arrêtent pour prendre de^ l'eau et 
du coke , parce que ces points , où la vitesse 
est nécessairement très-faible , adiut Ueiit des 
.^m"];)^^ de ra von beaucoup moindre que le 
^^te du. chemin où les convois passent à 
* graliKle vitesse. 

Les considérations qui jirtccdciit , tout en 
atputranà.pombien les courbes de petit rayon 
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de ne pàs réculer, dans la plupart des ras, 
devilBt teg dépenses nécessaires pour obtenir 

imnipèque, quMd'lildl^péfiMbti'llii éM F^ge, 
on peut sans crainte de (langer franchir à grande 
iitessedeB^oourbes de moins de 500 mètres , et 
«HËitiidy^néiÉle 4ti be*u)ml^iiidtidi^ 
à la condition seulement de diminiier au pas- 
sage de ces courbes la vitesse des convois. ' ' 

Oïlft dom eu raison dé t^yénii^'s^^ ksévé* 
rité de^ pi«e8dnptidns Ugàlè^ déê ànnië^ éèr-^ 

îiières, qui, sans même faire de réserve en 
faveur des stations, proscrivaient le plus sou- 
vent toutes les isourbes de moins de iOOÛt mé^ 
très de rayon. ' tr. ^ , i 

. .•■ ■ • j ■ ■. ^ . ^ ; \ 

• ■ ARTHaLE m. •• ' ■ -^'»-i'->-'- 

H, • . . ■ . ' , tf.-- i 

t 

■ • - 

TRAVERSÉE DES ROUTES. ' ' " 

Noms avons vu que les règlements gënénMât 
exigent que les projets soumis à la sanction dH 
parlenent ne pr ésenlen t pas de traversée» è^oit- 
veau pour les routes à barrières et les)rôiil0itlt- 

bliqucsà voitures , sauf les exceptions admises 
etjustifiées par ia commission des chambres. Les 
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mêmes pi^escriptions oot été adoptées 
France» avec cette différence qu'en Angleterre 
les exceptions sont déterminées par Tacteméme 
de concession , tandis qu'en France , quand 
on a concédé sur avant-projet^ elles ont dû être 
laissées à la disposition de radministration* 

En Angleterre ces exceptions ont été assez 
fréquemmenL admises , et on a ipêipe pern;us 
quelquefois la*traversée à niveau de deu;y: che- 
mins de fer Fun par l'autre ; imuntenant on 

reconnaît rextrême danger de ce dernier croi- 
sement , et on parait mèm^ ^ redouter du 
croisement à niveaud'unerpi^t^an fjsv par une 
route ordinaire. 

Quanta la traversée à niveau de <lcux che- 
mins de fer à grande vitesse, il est di^iç^ie, de 
ne pas reconnaître qu'elle doit être proscrite 
d'une manière absolue , parce que les convois 

ne peu vent être arrêtes avec assez de rapidité 
pour écarter toute chance de danger; msas il 

semble qu'il en est tout autrement de la traver- 
sée d'une route ordinaire par un chemin de fer. 

Cette traversée est sans danger, parce ciue le 
gardien qui veille à la manœuvre des barrières 
a toiyours le temps de les fermer lorsqu'il aper- 
çoit les convois; elle ne ralentit pas la marche 
des convois, parce que ce ne sont pas eux qui 
doivent s'arrêter; enijn^ si elle interroaipi 
pendant quelques instants la circulation de la 
route ordinaire , cette interruption , dont les 
poi^s toi^rnants des canaux offrent d ai lieu i. s 
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miUe exemples y est beaucoup moins gèndnte 
que ne pourrait l'être le déplacement qii'il fau- 
draitfàire subir à la route pour la faire passer 
sur ou sous le chemin de fer, de sorte que la 
traversée à niveau est souvent dans Tintérèt 
de la route ordinaire. En effets les exigences du 
tracé et des pentes étant bien plus rigoureuses 
en fait de chemins de fer qu 'en fait de i ou tes 
ordinaires, le niveau de la ligné du chemin de 
fer doit être fixé par la considération du niteau 
général du sol, indépendamment de toute éônsi- 
dération Relative aux routes quelle croise; 
lors donc que cette ligne rencontre des routes 
ordinaires, ce sont ces dernières dont lé kiiveau 
doit être modifié , s'il y a lieu , et non pas le 
niveau de la ligne du chemin de fer. 

La question ainsi posée devient très-simple : 
si le niveau du chemin de fer est à plusieurs 
mètres au-dessus ou au-dessous du niveau de 
la route , il n'y a point de difficulté ; le chen;iin 
pàMéliitf iiir ou sous cette route à l'aide d'un 
pmti et la route n'aura besoin que d'un très- 
léger exhaussement ou abaissement : si , au 
contraire, les deux niveaux sont les mêmes, 
vaut41 mieux, dans rintérêl de la route, la lais- 
ser telle qu'elle est, et en interrompre pour 
quelques instants la circulation ? ou est-i! pré- 
férable de lui donner une pente et une contre- 
pente, dont le parcours est incommode, sans 
parler de ses frais d'exécution? Si y comme 
nous l'admettons, la sécurité est hors de cause. 
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il est clair que dans ce -cas ie ci oisem^Ê'j^jiÉi^ 
\mu doitétrepr^féréj* qu'il est dam Itfia^ 
tfcêt JBène 4e la ^roilte ordionre , sans parler 
de l'intérêt du chemin de fer. . .. 

i£ii Aijgleterre^où le soi est généralemefift 
acddejitéf le8< crcMMoienfes k-m^em^ne mM 
pd» t p ia i *fr ëquents ; en Belgicpae v cknâ les pre- 
mières sections surtout uu le terrain est pres- 
que plat, toutes les poute&^6eiit'iiroiflée$''à'1ii!^ 
DUttlu réiM»^ 



•l ' t , - > J 



1 



ARTICLE IV. ^ V,'>..- 

' BOOBMMHVT DB 1.4 VOlt. ^ 

r •:; . ; . . ^ • ; .... ■ • 'Viïr* 



Presque tous les chemins anglais destines à 
la circulation , à grande vitesse , ont été dé^ 
l'ofittiiieiftits à deux voies; eependaiii^iit|i|MM^ \ 
li|pM»0|itëté livrées à rexp1oîtatÛM4?èl)%ya A 
encore qn'une seule. Ainsi les petites lignes 
dqfrctfli| virons de Dundee, en Ecosse^ n'ont 
qu'une voie; ainsi sur le chemindeNewcastleà 
Cariisle, quoique tous les ouvrages eussent été 
faits pour deux voies , l exploitalion a précédé 
la pose de la seconde voie qui n'est pas encore 
a^evée^ ainsi le chemin de Bristol à £xeter 
sera ouvert à la circulation dès que la pre- 
mière voie sera posée. £n Belgique on a fait, 

la 
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i' 

en général, tous les ouvrages pour deux voies, 

mais on n'en a d'abord posé qu'une seule; ac- 
tuellement la plus grande partie de Texploita- 
tion se fait eneore & simple voie^ et les 309 kilo* 
métrés ouverts à la eirculation n'en contien- 
nent encoro que 82 à double voie. 

On peut admettre que dans la plupart des 
droonstanoes, et sauf le cas eicceptionnel d'une 
circulation très-peu nombreuse, deux voies 
sont nécessaires pour assurer la régularité de 
l'exploitation à grande vitesse; toutefois, rien 
n'empêche que l'exploitation soit commencée 
à une seule voie ; mais cette mesure ne doit être 
considérée et adoptée que comme un moyen 
de remédier àFinsuffisance des.capitaux, c'est- 
à-dire comme un moyen de hâter l'exécution 
des chemins de fer, et d'en répartir les frais 
sur un plus grand nombre d'années sans re- 
tarder leur mise en ejq>loitatidn. Dans ce sys* 
téme qui, dans beaucoup de cas , convient à la 
France , tous les ouvrages doivent, dès Tori- 
gine, être faits pour deux voies, parce que leur 
exécution ultérieure générait l'exploitstioD 
sans pouvoir profiter de la voie déjà posée. 

>. • • ' 
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CHAPITRE II. 

M AiLMUflT DIS CHKHINS DE FEft. 



fllofe tfe ié cM liau te ttmvi. — l^vtnt èe tmoiement, de 
aaçoimeiM, dtdunpttite. --Voie att fer, — DavéetfnéeatiiM. 
—Matériel, 

ARTICLE I. 

t 

t 

MonB d'exécotioh des tkavadx. 



Par entreprise. — Objet de l'entreprise. — Importance des êntre- 
prises. — Mode d adjudication. — En masse.— Sur série de prix. — 
Fourniture de la voie de fer.— Ouvriers. 

Er Angleterre tous les travaux d'exécution P«r compriie. 
des dieniiiis de fer sont faits par entreprise, 
Sftuf les cas particuliers où, un entrepreneur 
Tenant à manquera ses engagements, la com** 
pagnic, pour ne pas perdre de temps, est 
obligée d'exécuter elie-mènie eu régie. . 

L'entreprise comprend , pour une portion Objet de l'en- 
déterminée du chemin , l'exécution de tous les 
travaux, à l'exception des matériaux de îa 
voie de fer et quelquefois du sable, qui sont 
fournis par la compagnie; c'est-4i-dire qu'elle 
embrasse les terrassements , les maçonneries 
et charpentes de toute sorte , et la pose de la 
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voie : le plus souvent on y ajoute l'obligation 
d'eiitreteiiir Je chemin pendant un an à partir 
de son achèvement. La Belgique a suivi à peu 
prés la même méthode » avec cette différence 
seulement que la pose de la voie a constitué 
une entreprise distincte, 
irî portnncp les A l'origine on a commencé par faire de pe- 
enireprues. entreprises qui étaient données à des 

chefs ouvriers auxquels les cou pagaies four- 
nissaient le matériel d'éxecution ; mais il s'est 
formé depuis une classe de riches entrepre- 
neurs qui 9 possédant eux-mêmes tout le 
matériel dont ils ont besoin, y compris le 
chemin de fer provisoire , les wagous et les 
locomotivés de terrassement^, soumission- 
nent et exécutent des entreprises très-con- 
sidérables, dont rétendue est en général de 5 
à 6 kilomètres au moins ^ et dont l'impor- 
tance s'élève ordinairement au-dessus d'un 
millioii. 

Le système des petites euti^eprises avait l'a- 
vantage d'être, en apparence du moins , plus 
éoonomiqûe que l'autre, parce que les grands 
entrepreneurs réalisent souvent un bénéfice 
de 10 à 45 pour 100 sur le prix des travaux 
qu'ils exécutent; mais il avait l'inconvénient 
d'exiger de la part des compagnies f achat et 
l'entretien d un matériel considérable de tra- 
vail, et surtout de ne pas a$surer assez bien 
la rapidité de Texécution : aussi est-il généra- 
lement abandonné. 
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Maintenant les 'entrepreneurs prineipaux 
ont ordinairement au-dessous d*eux d^ sous- 
traitants, espèce de chefs d'atelier aux([nels \h 
iburnissent le matériel^ de sorte. qu'ils ne sont 
eux-mêmes entre les compagnies -et les petite 
entrepreneurs qu'un intermédiaire dont l'ob- 
jet est dr four nir- le matériel et d'assur'ci-, par 
sa solvabilité et son activité, rexécution des 
travaux dans le délai déterminé. « 

L*entreprise est donnée par adjudication , et Mode d adjudi- 
l'adjudication se lait par souiiiission caclielée; 
mais les compagnies se réservent en général le 
droit de ne pas acfepter la soumisaion la plus 
basse. Mali^rc les cautions que doivent fournir 
les entrepreneurs, cette réserve est «léeessaire 
pour écarter les concurrents qui ne présente- 
raient pas deR 'garanties suffisantes d'habileté 
ou de S(>K ahililc. 

La soumissiou et 1 adjudication portent gé- Adjudication 
néralement sur un seul chiffre relatif au mon- ^ 
tant total des travaux, c'est-à-dire qu'elles se 
font en masse; néanmoins, a la soumission est 
annexé un bordereau de prix, rem||li par lée 
soumissionnaire et débattu ensuite par la com- 
pagnie, et dont l'objet est de régler le prix 
des ouvrages extraordinaires qui pourront se 
présenter > et . les à-compte à payer aux en- 
trepreneurs en proportion de l'avancement 
des travair \ . 

Ces payements se font de mois en mois, sauf 
une reserve qui reste due jusqu'à complète 
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exécutiotl. L'uchévement des travaux , qui se 
compose souvent de la partie ta plus difficile , 

n'est pas toujours suffisamment assuré par 
cette Â énerve, et doit 1 être en outre par une 
fixation convenable de la série de prix qui aert 
6u règlement des iMSompte* 
icyudiciiioo Quelques compagnies préfèrent la sou- 
^ mission et Tadjudication sur série de prix 
à l'adjudication en masse. Ce mode d'adjudi*' 
nation a davantage de ne pas exiger de Ten- 
trepreneur la vërilkation ou Tadmission de 
confiance des quantités portées au devis, et 
surtout de permettre la modification du projet 

en cours d'exècutiou; de se prêter, par exemple, 
à raugmentation de l'inclinaison des talus , si 
on rencontre dana les déblais un terrain plus 
solide qu'on ne respérait. Mais pour que œs 
avantages ne disparaissent pas devant des in- 
coavénients plus gravea, il faut que ce sys- 
tème soit pratiqué comme il l'est en France , 
c'est-à-dire que le rabais porte sur l'ensemble 
de la dépense à résulter de l'exécution, et 
qu'au hof'dereau de prix soit joint un devis 
détaillé, portant indication des quantités de 
chaque espèce crouviagcs à faire, et détermi- 
nation des limites que ne devront pas dépassa 
les modifieaticMQS à faire à ces quantités. 

La Belgique, après avoir employé à Tciri- 
gine railjudicatioîi sur série de prix , y a re- 
noncé depuis pour adopter l'adjudication en 
masse I et enfin elle vient d'apporter à ce der- 
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r 

ffikr mode une modiflcttlion importante qui le 

rapproche du système suivi en France, et qui 
consiste dians la cpuservation du bordereau de 
{Hrix, oomme mode exceptionnel de règlement 
decmpte applicable aux quantitës-en pins ou 
en moins à résulter éventuellement des modi* 
âcatious dont rc^pc»rtuntté .serait reocmnde 
en cours d'exécution. 
La fourniture de la voie de fer, c'est-a-dire fooniiiurede 

la vole ét fBff» 

des rails, chairs et chevilles, des blocs de 
pierre et des traTerees de bois sur lesquels 
elle repose, se fait aussi en Angleterre paradju- 
dicatiou et de la même manicre. On adjuge en 
général au même entrepreneur les rails, cbairs 
et chevilles, et cette méthode a Tavantage de fa- 
ciliter l'ajustement; mais pour la France, où 
les usines a lér sont en général développées sur 
une moindre échelle, elle aurait le grave iucou- 
vénient d'écarter les <x>iicurrents qui ne &bri* 
quent qu'un ou deux dé ces objets, ou d'exi-^ 
ger d'eux des sous-traitant», ce qui ne peut être 
admis en matière d'objets de cette sorte dont 
la proyenanœ est ordinairement la meilleure 
garantie de qualité. 

En Belgique , les rails ont été livrés d abord 
sur commandes directes , et c'est seulement 
en 1838 que l'adjudication a été appliquée à 
leur fourniture. A la même époque , les chairs 
et chevilles ont cessé de faire partie de la four-* 
niture des rails* 

Les ouvriers se composent mgrande partie^ {^anim. 
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™ ; 4^1#P«I^» :4'W 4>pganisë8 en bri- 
gades ambulantes^ qui font en quelque sorte 
pai lie du juaLëi iel des en f r epreneurs. Le reste 
est 4mja^^ p^r les Ipcaiités, mais en faiblè 
yta^l^OTtàéaiiï iseulement, parce que les ouvriers 
agricoles ou de manufacLiu es sont peu conve-» 
^lAliles pour çe genre de travaux. " 



ARTICLE IL 



nAVAOX M m&AiiiMBirT , ut luçoimtuB bt ob cbavuitk* 



Terratietiieiits. ^ Ponte et viadacs. — Soutemin», 



SI. 



Locomotives de terrasseinent.— >Madim«s à liÙMles terraneaMnte. 
^Chemin de fer proyitoire. — Choix à faiie entte les déblait 
et les tonteif «ins , les rembUv et les TÎadiws. 



LocomoHves de pQUp que Tusaire des locomotives de terras- 

terrsMement. " ^ . » 

sèment soit économique, il faut que ladistajice 

du transport soit au moins de 4 kiiomeire et 
demi , et surtout que le terrain' sur lequel elles 
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rouleat soit ferme ou déjà consolidé ; aussi 
leur emploi est*il assez rare pour les terrasse- 
ments qui précèdent l'ouverture du chemin ; 

mais casuiteil a piesquc toujours lieu pour les 
mouvemeat3 de terre qui restent à faire après 
cette- oovertiire^ et qiii ont pour ohjét ou l'éta- 
blissement des stations, ou l'achèvement des 
talus, parce qu'alors à l'avantage d une voie 
solidement établie se joint la nécessité de 
laisser les convois de wagons le moins long- 
temps possible sLir cette voie. 

Quant aux machiiies à faire les terrassements Maniiii(>s àfaire 
destinées à fouiller, ^arger et transporter la ^^mii!^ 
terre, et dont plusieurs systèmes ont été es- 
sayés en France , il n'y en a en Angleterre que 
très-peu d'exemples , et leur usag^ y a toujours 
été extrêmement restreint. 

Lors même que les chevaux sont le seul Chemm^de rer, 

moteur employé pour transporter les terres, 
l'étj|)>.lissement d'un chemin de fer provisoire 
est le» plus souvent économique* La pose et le 
dt placcnuMi [ d un pareil chemin étant très-peii * 
coûteux, on peut dire que, quelles que soient 
la distance et la quantité des transports , il est 
presque toujours de l'intérêt de l'entrepreneur 
. de se scr\ ir de son clicjuin de fer provisoire, 
ei| supposant que tous les matériaux de ce 
dieiQafin existent entre ses mains ; mais s'il s'a- , 
gissait d'une entreprise limitée , et qui ne dut 
pas èLie suivie d une autre, il faudiaiL deLer- 
miner.pour quelle distance et pour quelles 
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quantités de traDsports l usage d'un chemin de 
Ter provisoire serait plus éconmnique que les 
moyens ordinaires, et cette détermination dé- 
pendrait y toutes choses égaies d ailleurs , du 
service que ie chemin de fer provisoire uurfùt 
à faire , et de la parte qu'on aurait è sobh* sur 
la revente de ce matériel d'exécution ; de sorte 
qu il est impossible d'indiquer en termes gé^ 
nëraux les limites de distance ^ de qiAktttitâi 
auxquelles devrait s'arrêter dàns ce tà^ Vfitiâ^ 
pi 01 du chemin de fer provisoire. Ceci fait 
ressortir du reste un des avantages que pré- 
sentent ks ràlrepi^iieoi^ {km^us dé'Ieiii* 
propre matériel. ' - 

' Quant à la construction du chemin de fer 
prdviacnre, elle estasses variable. LenûtpflN^ 
visoire est en général léger ^ et présenféiépléd 
souvent la forme du rail américain, attendu la 
iacilité de sa pose. On le pose en général sur 
des traversés de bots dont Fécartemèiit i'tÉrie 
àvecVétat de cdnsolidattofi dû sdly lepèi(fei-<iê9 
wagons, et le moteur qu*on emploie. En France, 
où, dans le commencement du moms, H fau- 
dra fournir aux entrepreneurs lè iiMériél 
d'exécution , on aura à choisir entre l'emploi 
du rail définitif ou l'achat d'un rail provisoire; 
et on fera bien d'adopter presque toujours ce 
dernier parti , parce que Pexpériencé a prouvé 
que remploi du rail définitif, pour cet usage, 
le détériore exticmement, et que par suite il 
est beaucoup plus tôt hors de service, malgré 
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le redressement qu'on lui fait subir avant dcf 
le poser définitivement. 

CHOIX A PUBB unrtB lu nmaASsniBiiTs et les sooteerains 

OV VIADOGS. 

Le choix à faire entre les terrassements et 

les souterrains ou viaducs est un oi^e^. iju- 
portant. 

Un calcul fkcile établit dans chaque cas, eu 

égard aux prix des terrains, des matériaux, de 
la fouille et du transporttles terres, les tiépense3 
respectives qu'on aurait à faire pour l'^épu- 
tion , au même point , d'un remblai ou d'un 

viaduc, d'un déblai ou d'un souLenain. Mais 
pour se déterminer dans le choix de 1 ouvrage 
à faire il faut tenir compte encore d'un autre 
ordre de considérations ; car, en montrant 
combien les grands terrassements exigent d'en- 
tretien^ et combien de retards et de dangers 
ils apportent à la circulation à grande vitesse^ 
l'expérience a fait pencher la balance, à frais 
d'elablisscment égaux, en faveur des viaducs 
et des souterrains, malgré l'obscurité des uns 
et la dureté de locomotion des autres. . 
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I 

■ 

S M. 

PONTS KT TIAODCS. 

Eu maçoimene. — £n fonte. — Exemj^es de grands viaduc». 

Les ponts et les viaducs sont le plus souvent 

en maçonnerie, quelquelbiâ en fonte, quelque- 
fois en bois. 

MacoBiMrie. La maçonoeme est généralement en briques 
cuites en plein air, à la méthode anglaise. On 

sait que cette niclhode est la même que la mé- 
thode flamande, avec cette différence que les 
tas sont ordinairement entourés de murs fixes 
en briques déjà cuites , et que la cuisson se fait 
avec plus de soin et à un degré un peu plus 
avancé. Labriqueestemployée dans les districts 
mêmes où la pierre abonde , parce que, faite 
ainsi sur place et à pied d'œuvrc, elle coûte 
presque toujours moins cher que la pierre. 

La maçonnerie de briques a quelquefois sa* 
tète et ses arêtes en pierre de taille ; mais si 
cette pierre était très-chère, ce serait un luxe 
inutile^ et les cahiers de charge, en France, 
n'auraient pas dû prescrire cette clause d'une 
manière générale. 
Footc. Il y a plusieurs ponts dont les travées sont 
en fonte. £u ^ard au prix de la fonte en An- 
gleterre, cette construction pourrait souvent 
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y être fort économique ; mais il est arrivé 
quelquefois que l'adoption d'un modèle trop 

rom])li(jLié et luxe des détails ont fait re- 
venir ia iout^ un prix fort élevé. Eu France, 
où la fonte est chère, il sera cependant pos- 
sible de l'employer avec avantage ; pour cela 
il faudra adoptei' des uiudeles simples, d'uue 
exécution facile à la fonderie , et faire un grand 
nombre d'ouvrages sur le même dessin, afin 
de diminuer l'influence des modèles eu la ré- 
parti$sant sur une grande quaulité. £n pro- 
cédant ainsi , on pourira avoir de bonne foote 
auiprix de 350 à 400 fr. la tonne toute posée. 
Ceci du reste exige quelques ( lu<les et quelques 
soiufii ilans ia réda< tiou des projets, atin d ap- 
pliquer lés mêmes fermes aux ponts d'obliqfitté 
différente. 

' Voici quelques exemples degrauds viaducs ; Exemples de 
Le chemin de Londres à Greenwich , qui est 8"^""*^ viadua 
en exploitation, n'est qu'un long viaduc de^ 
6,000 jju 11 es de longueur, et de 8 à 15 mètres 
d élévation. 

L'ËasternCk>untie8railwayentreraà Londres, 
à 6 mètres au-dessus du sol y par un viaduc 
de 2,000 mètres , qui est en construction. 

Le viaduc sur lequel le Manchester et Bir- 
mingham railway traversera , s'il s'achève , 
la vallée de la Dane , aura 940 mètres de lon- 
gueur et 30 mètres de hauteur au-dessus du 
niveau des eaux. Sa construction est com- 
méncëjç. 
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Mode àé cooBftnctimi . — Exemple^; rie grands souterraint. ^ 
JÈtcUùage et as^aiiiifiseiueut. 

I 

Mode <ie «m- Les souterrains anglais sont presque tons 
en maçonuerie de briques; quelques-uns, 
^ tatllëa 4an8 une roche solide , sont sans revè*< 
tement. 

Excmplesde Voici qu* l(jnfs exemples des plus longs sou- 
gr>tfii MO Qter> |£|.rain8 des cliennns <lf* !< r anglais. 

Le chemin de Shetfield à Manchester, qui 
est en construetion , aura un souterrain de 
4,b00 mètres. 

Le Box Tunnel du Great Western railway 
*a 2,900 mètres. Il est presque achevé. 

Le Kilsbv Tunnel du chemin de Londres à 
BniniDi^diam a 2,200 mètres* Il est en ek- 
ploitation. 

Ëciaiiagp cl Pour éclaircr et assainir le souterrain de 
^^^Trîtim!'" Kilsbv, on y a percé deux puits qui le divisent 
en trois parties égales, de î à 800 mètres de 
longueur* Ces puits gigantesques^ de 4 ë mètres 
de diamètre intérieur et de 40 mètres de pfo- 
Ibndeur, ont été creusés dans un tnn aiii mou- 
vant et ont coûté fort cher. L'éclairage était 
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tout à fait inutile ; quaot à rassainissement, il 

il e ta il pas i!i(lis|K'nsal)le , atteinlu qîio le pas- 
sage xoéiiie des convois suîiît pour ventiler le 
souterrain, et si, d'ailleurs, on voulait une 
ventilation plus active, il eut été plus ëcono^ 
miquc sans doute de la demander à quelques 
petits puits pourvus de foyers d'aérage. 



ARTICLE m. 



voiB DE nu. 



L argeur. — Système. — Assiette ou iit de ia voie — Detaib 

de U voie. 



S 1. 

LARGKOR i>B Li VOIE. 



LKrgenr gàkéralenient adoptée. — Avantages et inoonvénients 
de râargittement. — Largeur à adopter. 

Quand les piciiiier» clicinins ans^lais entêté voie généraic- 
construits y on a adopte pour largeur de ia 
voie i mètre 44 centimètres ( 4 pieds 8 pouces 
et demi ) entre les faces intérieures dès rails : • 
cette largeur fut adoptée par analogie avec la 
voie des voitures qui circulent sur 
ordinaires, et sans prévision de ce que pour- 
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méntfdustÉi^Tëeiaiii^ besoins dès likxH. 

motives à grande vitesse, qui n'étaient pas 
encore conaues. Cependant , après avoir .4t^ 
fixée empiriqiieinelDit par les premiers ii^^ 
nieiirs, celte largeur de voie Ait enslitte 
lement prescrite par tous les actes de con- 
cession : en 1 836 9 cette clause a cessé . d'é^ 
insérée«dans les actes, et depuis cette époK^ue 
jusqu'à ce jour il n'a rien été prescrit à ce 
sujet. Il est résulté de là néanmoins que la 
plupart des chemins anglais, même ceii^^f^ 
ont été commencés dépuis 1836, ont adopté 
la voie de 1", 44 ; toutefois quelques-uns ont 
adopté une voie différente , savoir : 

LiMnr fBtra toi fmw 

Eastern GouDties railway, de Londres à 

Yarmouth 1% 52 (5 pieds). 

Chmiins de Dundee à Ârbroalb, et d'Ar^ 

broathàForfar (Ecosse) l»,68(5piedsl/2}. 

^ Great Western railway, el chemm de 

Bristol à Ezeter 2", 13 (7 luieds). 

La voie du chemin de Saint-Pétersbourg à 

Zarskoe-Selo est de 1 83. 

La Belgique et la plupart des chemins d'A- 
mérique et d'Allemagne ont adopté la voie 
anglaise de 1 '"^ 44. 

Examinons si cette voie satisfait aux besoins 
actuels et à venir des chemins de fer. 
Avantages et in L'élargissement de la voie a pour objet : 

convéDieDU de ^ *^ . . 

rèiargissment. 4 • de permettre au mécanicien de loger, visiter 
et réparer plus.aisément les diverses parties 
de sa machine , et d'en accroître les dimen- 
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dteilé^idi^ la même 

«tabilitë latérale ; 3* subsidiairement de donner 
la possibilité d'abaisser la caiise el le centra 

:^^MÉpur8 riinrention des locomotives , leurs 
dimensions et leur puissance ont toujoufç 
éte croissant» de 6orte que leùiNzi»fcaj|^|^ 
l(«^ilPé ttttinténnt à f^étroit dms l'espace où 
ipéW; resserré. Ce défaut d'espace est une gène 
pour la construction, et surtout pour la «ur^ 
veillan0& et les menues rëparationa^ qui srnit 
*ine grande importance; et de plus il ne per- 
met pas de donner aux locomotives les grandes 
dimensions à l'aide desquelles la circulatmi 
bali^ueHr)!^^ atteindre; comme otteoUÊi» 
ttièttte à l'essayer sur le Great Western, des 
vitesses bien supérieures à celles qu'elle ràJîse 
généralement aujourd'hui. 

Va iVaoonçflm^ à respoir de cette grande aug- 
menéÉfiôn de vitesse, une voie de 1 "",60 suffi- 
rait pour mettre à l'aise le mécamraie-dwfilM 
fortes locomotives qui soie^ gitfi^h^igbt 
W^es à présent, et permettraitmême d'aug- 
menter un peu leur puissance. > 

Dans les locomotives açtuçlleay |e moinre- 
Wfm^ des pistons est toujours traiiémis^i<ere^^ 
iiÉMit aux roues motrices sans l'intermé- 
diaire d'aucun engrenage , c'est-à-dire que les 
rfîues |oot un tour pour chaque révolution 
complète de la manivelle des pistons. Il en ré- 

13 
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.sulte'que ]a yîteMe du fiBUm croit avec ift.iri- ^ 
fesse même des convois et est bien .supérieure * 

à celle qui lui convient; en efTet, pour une vi- 
Ififii^ de 40 kiiomètrea à l'bfiure^ le fiftStAU jpar- 
court de .1 ",70 à 2. mètres ipar seocnde,. sa- 
vant la construction de la machine , tandis 
qu'il ne devrait parcourir que de O^'^oO à 1 mè-^ 
trem.Q^ excès de vitesse drâ fûstons délérkiDe 
rapidement le mécanisme, et pour j^dtap- 
per à cette détérioration, ou ])our augmenter - 
encore la vitesse, il n'y a guère qu'un moyen f 
.Faugmentation du diamètre des roues^ qui 
aurail encore l'avantage de diminuer la Jiésk- 
tance due au frottement. Mais cette augmen- 
tation du diamètre des roues ne peut se faire 
sur une grande échelle qu'à la condition d'ébu^ 
gir la voie, afin de conserver une stabilité 
latérale suffisante. Avec la voie actuelle de 
1%44y les roues motrices des locomotives Mt 
d'abord eu 1*,53 de diamètre ; puis on leur a 
donné I^^GS, quelquefois mcme l'^jSS» La 
yQie de 4 adraettraifc sans danger un dia- 
mètre de 1%83 et même de 2 mètres* 

Les diligences ayant nëcessairemeiri: plus de 
lari^eur que la voie actuelle, on ne peut donner 
à leurs roues un diaméti^e suffisant, ce <|ui 
.augmente la résistance; et de plus il fiuult ou 
-comme en Angleterre élever au-dessus des 
roues le plaaclier de la caisse des diligences^ 
ce qm , plaçant le cmtre de gravité trop haut , 
augmente les secousses et l'entretieii ; :^ou 
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^ xsomUBm BdgiqUe léger lé» rmifs dans une 

entaille de ce plancha, ce qui est ificoililuofie 
pour les voyageurs. 

' 'Si k ymt éuit consMUtfableiiMitit Aarigiey on 

pourrait lôger la caisse entre les roues ^ ee qui 
ferait disparaître tous ces iocouvénients; mais 
pour . isda il fiuMbraÂt dooner à la voie au 
HMMtis i^fOO f oonine la raoomnasulëDt ^ pour 

TMande^ les commissaires cfui ont été charges 
d'étudier, pour cette contrée, un systémecoBi^ 
|det de chemins de fer. ^ 

^Tels sont les avantages qui résultent de Té- 
lai^ssement de la voie ; les inconvénients sont 
4ine augmentation de dépense et une plus 
gtthkide difficulté à iGranchir les courba de pe- 
tit rayon. 

Cela posé , que doit faire la France? 

Avant tout elle doit jdésirer avoir la même 
voie ^ si ce n'est pour tous les chemins defisr, 
du moins pour tous ceux qui feront partie du 
même réseau et qui pourront se relier entre 
eux* Toutes les lignes qui existent maintenant 
en France ont adopté la voie de 1*^44; mais 
comme elles ne dominent aucune des portions 
d'un système général , la question est encore 
entière, èt on peut chdsir la roie à volonté* 

CMIe qui permettrait déplacer la éatsae des 
voitures entre les roues et d'augmenter en ou- 
tre ccmsidérablement la vitesse , comme le 
monfshedëjàfexemple du Greaf -Westém, doit, 
il semble, être le plus souvent rejetée, parce 
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qu'en France, où ios chemins de fer doivent 
4ilM«tabb» dans des conditions économiques , 
ce système aurait l'inconvénient de trop aug- 
menter la dépense. Reste le choix entre la voie 
habituelle de 4 '"944 et celle de 4°',60 : comme 
«eUe dérmére^ sans augmenter sensiMement 
les frais d'établissement, améliorerait les con- 
ditions du mécanisme et permettrait d'aug- 
menter 'ûii peu la vitesse, il semble qu'elle 
deT7att4lre préférée. 



§ II. 

' ' f • '' ' • 

SySTtm 1» L4 VOIE. 



S^itiâie à supports dÎMOntiitiis.— Dés oa traverses.— Rails légisn et 
supports très-vappfochés; — Poids et écartCBBCntiHioyens. — 

^ Eails forts et supports très-écartés. — Système à supports con» 
tinus. — Piles verticalei. — Second rang de longiines, t* Cboiz 
du système. 

U y a un grand .nombre de systèmes de yc^e, 
et OB peut les rapporter tous à deux systèmes 

principaux : celui des supports discontiniis et 
celui des supports continus. 

Le premier a «été adopté généralement en 
Angleterre , exclusivement en Belgique et en 
France^ et quelquefois en Amérique. Le second 
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a été le plus ordinairement employé en Amé- 
ri^fue;- il a 9ii6si»4té pratiqué^ «wi^d^fOil^ 

Dansce^yaflime le§ iraii5eep0fienl.de4i&la2^ 
^ifc liistiiftee? sur d«a. appiiié» n f '}' ' ^ni 

^GfeS: appuis ton! des dë^enr piieiT(r*oai4es Dés et traverses» 
traverses en hois : on a employé quelquefois 
des travei siiies en fonte ou en pierre,, et, sur* 
ilDiQhaoûn des États^Unis^' des pieuoB^aifticÉibx 
relies par des barres de fer. r - '-'m m,- r 

lia plus grande partie des chemins tinglais 
esitBur dés, à rècception tks podiaiis engrands^ 
nembbis» où les traverses sont employées jus»» 
qu'à consolidai ioiidii sol.Cq>endant, pamii les 
nouveaux chemins, il y en a un assez grand 
Qândpp^fqui . sonl éûtiéremeiit sur ^tnïTérsesv 
entre' autres l*Easteri>'Goiifitiesv léSuntlill^ 
tern et le Commercial railways, les chemins 
de Forfar à Dundee et jifie portion de^eelui de 
ll^àSblby. Les4raverses4i6lK>is^i^^ 
vement employées en Belgique , et le plus géné- 
r^ement eii France' dans les nr»nvelles ligij^.. 

iic^oixÀfaire esitre lesdéset kstrâvet'ses 
€ië|M)t|d de Ja nature du sol ; dé la dëstiiiidttôil 
du chemin et des prix i esprctifs de la pierre et 
du. bois : f^aniiioins on peut admettre que, 
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pour les chemins à grande vitesse ^ les tra-» 
veraeft doiveat généralement être préférées , 
parœ qu'en relknl te deux ligne* «le rail» 
elles augmentent la stabilité latérale^ et surtout 
à cause de la douceur qu'elles donnent à la 
. locomotion. Sauf les cas de tréii^^randes diffé- 
rences dans les prix, les blocs ne semblât 
donc devoir être employés que pour les che- 
mins à petite vitesse , et pour les stations des 
autres chemins ou la vitesse est toujûui» 
ftible, et où ib résistent mieux que les tra- 
verses à la pression des locomotives qui s'y 
arrêtent, 

' Quant an poids des rails et à Féeartement 
des supports ^ ils varient ensemble entre des 

limites très-étendues. La longueur du rail, qui 
an générai est de A^",^! (45 piads), est portée 
snr 8» 4 ou 5 supports, de aorte qu'il y a 
trois modes principaux , celui des rails légers 
à supports trés^rapprochésy celui des rails 
trés-forte avec grand écartennent des supiiorte^ 
enfin le mode intermédiaire. 
IMii légers cl Le premier mode, celui dont les rails soat 

supports tr^ a_ » n • i i i » 

rapprocMi. trcs-taiotes ct ks âup|K>rts tres-rapprochcs , 
^ te premier qui ait été employé. Bsds ce 
sysiènie, l'écartement des supporte est de 0^,9^ 

(3 pieds) ; les rails pesaient à l'origine de 13 à 
15 kilogrammes par mètre courant, mais le 
peîds et la vitesse croissante' des locomotives 
ont rendu ce rail trop faible , et on a sueees^ 
sivcpient augmenté &on poids. £n général, on 
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& ai même temps augmenté ua peu l'écar-r 
lemeDt des supporte; quelques hgaeB eepen*» 
dût' cflOÉ «onseiré TtorteoMiit de (r,94 y ci 

poids de leurs rails varie de 20 à 25 k. par 
mètre courant ; en voici quelques exemples : 



de Leeds à Selbf . • . 19 k. 8 (40 IiTres i»ar yird). 
deDoblinàKmgstown. S2k.â(45 
ÛMliaé^I>QndeeàAi1inMUi/ ''k ^ 

r#<rÂrbroath à Porter. . . 23 k. 8 (48 id. ié.) 

$3 k. à ForigiDe, 
naiift de a& à aSk. 



Le mode intermédiaire, celui des poids et 
ilm éanylimi^ffifsmoyenSy estmaioteDaiitleplm 
it^MMltem Angleterre. 

Dans ce systciiic, r(?cartement des 8iipporU|*oidi etécarte- 
ertnlei^^lA^et Jepoids des rails varie de 30 à 32 
kiilogrifaiBies par mètre oourant (60 à65 livre» 
par yard). Le* rail de 30 kilogrammes est em*- 
ployc sur le North Union, eL sur une poi lion 
daJuflyuMt Jonction et du chemin de Liverpool 
àllttidiesiier; eelui deS^kilogrammés est gë- 
néraleraeiit employé sur le chemin de Londres 
à Birmingham. 

Le troisième mode i celm des rails très-ftHrtsRairs forts et 

à supports trè*- 
se- ccarles. 

répandre en Aiii^leterre; l'écarteraent esL de 
4*^52^ et le poids des rails de 37 k. par mètre 
mirant (75 livres pur yard). U esl egcclusive- 
ment employé sur le South Western et TEas- 
tern Counties, en partie sur le Grand Junotiofi 
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et sur les chemins de Londreftik^Biriiiingham, 
et de Liverpool à Manchester. 

Le Midlaiid Gountia» a même de& K«ail&4^ 
38 k. (77iiviw; par -yard). ^ ■ ' '> * ifkM- 

sTsiittiB A 'ftiipvoaTS coktimos 

. , I _ . . . ■ 

Dans ce Système, imité de ce qui a lieu 

dci>uis longtemps dans les mines pour le rou- 
lage intérieur^ le rail repose daus toute sa 
longueur sûr une pièce de bois ou longrihè; 
Ces longrines pourraient à la rigueur consti- 
tuer le support a (Hes seules, mais elles pour- 
raient s'écarter, et on les relie priesq^ACvi^on^ 
jours par des traverses. j.i.^.M 

Cet ensemble de longrines et de traverses 
fo^me un excellent support, cl peut reposer 
dineetement 4ur le sol. Dans ce cas, il est in- 
dispensable que l'assemblage ait lieu de tdke 
sorte que la sui lace nilérieure des longrines 
soit de niveau avec celle des travei'^ ^ 
a6n que le tout porte également, sur Je^s^ï r 
quelquefois on n'a pas eu cette précaulÎM » 
et ou a pose saupleuient les iungiiues. sur les 
traverses.' • ' ' w i> .-'.y 

:Çe^ système de support par longrines » set 
traverses reposant directement sur le sol^^fift 
employé en Aiii^leLerre sur le Liieal V\ esLcrii, 
le chemin de Croydon et 1 Ulstcr railway, et 
sur une partie des chemins de Manchester à 
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Bdtoiii et de Hull à Selby ; en Amérique, sur 

plusieurs chemins, et en Allemagne, sur celui 
de Le'p/ii^ à Magdeboui^- 

i4Mt Brunei^ ingétuènr du Great Westetii^ PiiMverticaiei. 
ftviit eiBsayé defàire reposer ce systèmewr dés 

piëux verticaux, enfoncés en terre jusqu'à une 
certaine profondeur dans le sol naturel ; mais 
rexpérîenoeàmontréquie cespieux^ qui étaient 
IOb aiix longriiiesy étaient pliijM nuisâ>les qu'u- 
tiles , et on \ a renoncé. 

hdi Amérique^ sur un grand nombre second rang de 
lignes, on ne s*est pas contenté de ce sysfjènne 
de support , et on y a ajouté un second rang 
de longrines , c'esL-à-dire qu'une première 
Miigrine est couchée sur le sol et porte des 
traverses qui supportent elles-mêmes une se- 
conde longrine, à laquelle le rail est attaché, 
il semble qu'il y a là luxe de supports, et ce 
hixe/ assez naturel d'ailleurs dans un pays ou 
le bois était à vil prix , avait pour objet sans 
doute d'adoucir la locouiQtion, qui, connue nous 
h verrons tout à l'heure, doit être rendue 
ÉMca dure par les maçonïicties sur lesquelles 
dirra souvent fait reposer ces supports^ 
^ Le poids des l ails établis sur longrines varie 
entre 15 et 27 k.par mètre courant : ceux du 
Gitot Western^ et du chemin de Leipzig à 
Magdebourg pèsent 21 k. 8, et ceux du che- 
min de Manchester à Bolton 2i k. 
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Le choix à fiùre enb» k Ajniiiiie det^Bù|»* 

ports continus et le système des supports 
discontinus, et, dans œ dernier cas, entre les 
yails trés-fiorts iMc gradulw écuFtemenlt «I Jm- 
taib. légers «vce supports trésHitipproGU», 
dépend en grande partie , pour chaque pays , 
des prix respectifs du fer et dit bois. 

Le bois cte' et le fer à bcMi mttwdnévDthUè 
préférer en Angleterre le système dtstmtfaitf , 
et, dsois ce système même, celui des supports. 
ti«fr-écartés, qui a peut4lre pour lui la dott* 
eewrde^ la looonDtioift^ iâaia><|ui. eertaumieBl' 
offreplus dé résistance etexige plus d^entretien 
à cause de sa flexibilité. ' < 

. ^iie bots à très-bas prix et le fer à lin priOL 
un peu pbw âeré «fu^en; Angleterre, dFeA^rimt 
la plus grande partie des rails, ont fait avec 
raison adopter gàiëralemenl en. Amén^pie 
le q^mede supports contiiniSii 

fti France, en égard aux pris respedifiivd» 
fer et du bois, nous devrons dans beaucoup 



m 


1. 


rr 







eôBtimis ^ parée que le^ plus souvent ilr aéra 

possible de l'obtenir à un prix peu supérieur* 
à celui de l'autre, et parce que d'ailleurs il a 
Fawntage, par la staÛlité et la souplesse ^il 
donne à la voie, de dî ifliinuer les jfhaisï d'eulren 

tien du matériel et d'augmenter la douceur de 
la locomotion. 
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OTUTMIA von. 

En Angleterre , cm assied généralement la 





•Il 







çoqdhe ileMble OU de grmer. 

Oetle couche, dont l'épaisseur est de 25 à 5€^ 
centimètres, a pour objet: i° d'assécher la 
voie, en pcnnetlaataux eaux phiviaks da s'ë-» 
eouler à tfwm aoa ëiiaisaairy soit Ters les. 

ft)asés latéraux , soit , dans quelques cas , daus 
des conduits placés sous la voie elle-même ; 
3*" defacUiter les répaialioiis» «opennettanl de 
rdever les supports i Faide du sable tfa^m 
chasse et qu'on tasse au-dessous d'eux; 3° en- 
fin de donner de la souplesse au système de 
supports» et p«r suite de la doueeur à la loco- 
motion* 

Pour remplir le premier objet, il est néces- 
sairo que le sable ou gravier soii4:lioisi avec 
soin p qu'il «oit eaumpi de parties orgiieusoo 
qui nuiraient à sa perméabilité. Ceci est si im-^ 
portant que souvent les compagnies en Angle- 
terre» et Tétai en fielgique» aesml réservé diB 
fiiunir os saUo aux entrepreneurs f ofitt de 
s'assurer qu'il n'en serait employé que de 
Wiioe qualité; aussi ^et article augmente-t-il 
souvent d'une manière sensiUe le prix de la 
voie de 6r* 

{iC dernier objet est aussi très-important 
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pour les chemins à grande vitesse^ et il est bien 
facile de s'apercevoir de la nécessité de cette 
souplesse de la voie à la dureté de locomotion 
qu'on éprouve toiyours au passage des viaducs 
en maçonnerie» qum^'on ait a^acÉ géné^a- 
lement le soin, pour adoucir cet effet, d'y em- 
ployer des traverses en ^ois, dans les chemins 
ipiéiÉie ou les blocs forment encore, le système 
général de supports. Lecheminde Greenvriek, 
qui est tout entier sur viaduc, était d'une 
ejotréme dureté, et Test encore, quoiqu'on ait 
iiiq>primé le mortier ou dment dans lequel^i» 
4és étaient enchâssés. 

On voit combien l'expérience a éloigné, à cet 
égard, de quelques idées théoriques qui vou- 
laient, pour la voie, une fixité complètes dé- 
pourvue d'élastîdté. 

Autrefois, on mettait souvent, au lieu de 
.sable, des pierres concassées en petits fiag- 
ments; mais ce moyen., qui assure trè&fbîi^n 
l'assèchement de la voie, ne lui donne pas as- 
sez de souplesse, et ou y a généralement re-. 
noncé. 

En Amérique les longrines ou les traverse» 

reposent très-souvent sur des massif s de picri es 
concassées, et quelquefois même sur des ma-, 
çonneries de briques. Ce moyen^ dans les ter- 
rains fermes, doit donner trop de dureté à la 
circulation à grande vitesse , et c'est sans doute 
pour y remédier que les Américains ont eu, 
recours à l'emploi ^ pour le même rail, d'un 
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4oui>le rang de lougrines séparées par des tra- 
verses* 



S ÏV. 



BÉTAILS hiù LA VOIE. 



Jtaîls. — Cbairs. — Coins. — Dés. — TraY^èiet; — Qhe?aiei. - ' 

AooeiaoiM».' 



La forme des rails est extrrFiieîiieiil variée Forme. 
et préii^ate d abord deux catégories, celle des 
iiai^ls parallèles et celle, des rails oadulës. 

iCes derniers, dont la hauteur et la force 
vpnt en décroissant, à partir du support jus- 
<ju^au milieu de récartonent, n^omt pas ré- 
pondu à respëranced'économie qu'on en atten- 
dait, parce que rexpérienœ a a])pris qiif, poui* 
résister au passage des convois, ils doivent avoir 
préfir du support une force supëriéure à celle 
quela liiéorie indique/Ladinainution dëpoiës, 
devenant ainsi t.rès-faiblc, était compenscc par 
Indifférence du prix, par la difficulté de la pose 
.^ par rinconvénient de ne pou voir modifier au 
liMHKliB rëcartement des supports ; aussi cette 
forme osl presque généralement abandonnée 
en Angleterre^ où elle s'était d'ailleurs peu 
répandue, et en Belgique^où on l'avait adoptée 
.^l'origine. 
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Je ne parkr«ti donc ici que des rails parajr 
lèles. 

Leur forme trés^iwiée peut se rapporter à 

deux espèces principale», les rails qui exigent 
des chairs et ceux qui n'en ont pas besoin. 

Les premiers sont à double ou à simple 
diampignon. Les rails k double diampignon 
ont rincûiivémcnt qu'une partie du fer est; 
inutilement pour la résistance, employée à 
fiiire le champignon inférieuri de sorte qu'à 
poids ëgal ce rail est théoriquement moins 
résistant que le rail à simple champignon ; 
mais il a l'avanti^e de se fixer plus solidement 
au chair, et de pouvoir se placer sur les deux 
&ces f ce qui fadiite la poàe et permet de le 
retourner, sinon quand il est usé, car cette 
usure est trés-lente, du moins quand un acci- 
dent a altéré ta idée supérieure* Pour ces 
raisons le rail à double champignon semble 
être préférable et commence à él3*e générate- 
nait préfiiré* 

Les rails qui n'ont pas besoin de diairs 
sont le rail à lace inférieure plate, nommé 
ordinairement rail américain, et le rail uni- 
quement destiné aux longrines, qui -est re» 
courbé de manière k etobrasser et reéouvrir 
dans toute sa longueur une partie saillante du 
bois. 

La forme du bout du rail varier il est en 

général coupé carrément; quelquefois il est 
coupé à 45^. Cette dernière forme rend la pose 
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un peu phis difficile, sans diminuer sensible- 
ment le choc qu'éprouvent toujours les voi- 
tum au passage du joint; . , . r 

La longueur des barres est en général de Longueur. 
A'^fil (1 5 pieds anglais) ; il sera bon<ie deman» 
'der en France la longueur de 5 métrés, qmsans 
4ratepo«nva4tre obtenvesms diffioui tè^ méHie 
pour des rails qui pèseraient jusqu'à 37 k. par 
métré courant. 

Souyent^en Angleterre, on a demandéam wmMêm, 
maîtres de forges de ftire les rails en fer li* 3» 
c'est-à-dii c en fer corroyé deux fois; maïs ces 
prescriptions n'ont pas toujours été suivies, et 
les raUs sont souvent en fer n* 2, à Texioeption 
de fat durikee stipét*ieQT^ des eliampignons , qui 
assez ordinairement est en fer n"" 3. 

Le laminage se ikit de telle sorte que, lonM* 
que le rail est placé sur ses appuis, les 

diverses mises ou plaques de fer qui ont 
servi k le former sont posées à plat. Cette mé* 
thode a été suivie aussi en Belgique et eil 
France ; cependant, pour quelques dbemins de 
fer, les rails ont été laminés de la maniét'e op- 
posée. La première méthode a Tinconvénient 
que si le fer est mal soudé la locomotive en 
passant "déladhe et enlève la bande qui formait 
la surface supérieure du rail ; Tinconvé nient 
de la seconde est que le rebord du champi- 
gnon peut aisément être brisé. Ciouime lé pre- 
mier accident est beaucoup plus rare que le 
deuxième, la première méthode doit être gé* 
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iiéralement préférée, si ce n'est pour certai- 
nes espèces de fer. 

L'affranchissement des rails» c'est-à-dire la 
sèetion de leur extrânité, se fkit par di^fiers 
moyens : à Taide de la tranche à main , du 
ciseau fixe, du ciseau mobile et de la scie cir- 
•ddairct Les deux demiei^ procédés sont les 
meilleurs, et le premier devrait être aban- 
donné, parce qu'il est plus coûteux et moins 
exact. 

Gbaln. 

Le» chairs sont nécessaires pour fixer les 

rails aux supports, à Texception des rails à 
oreilles , qui y sont fixés par des clous ou. des 
boulons* -^u.- 
" Lesdairs sont en fonte. En Ângletem ils 
sont généralement en fonte de première 
fusion, mais ils sont mêlés de chairs de 
deuxième fusion; paroe.qu'aux hauts fourueiipt , 
sont généralement annexés des cubilots ou 
des fours à réverbère pour la refonte des dé- 
bris; du reste les fahiers de charges relatif 4. 
cette fourniture ne contiennent aucune jftip»r 
lation à ce sujet. . : ^, 

En France plusieurs chemins de fer ont, par 
prudence, employé uniquement desi j9hMj||^|i| ^ 
deuxième flision; mais uMuntenant^fw-MKe 
fabrication est mieux connue, il est préférâ^lis 
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d'employer la première fusion , parce qu'elle 
est moins chère et parce qu'il est possible d'ob- 
tenir, par un mélange convenable de mine- 
rais, des chairs, sinon aussi nets de surface, 
ce qui est indiffèrent, du moins aussi doux et 
aussi résistants. 

Coins. - * r 

• ' • ^ i 

Les chevilles en fer sont généralement aban- 
données et les coins en bois sont préférés, parce 
qu'ils assujettissent mieux le rail. 

Ces coins sont en chêne. Ils ont d'abord 
été faits à la main; maintenant ils sont fabri- 
qués par une machine qui les comprime en 
même temps qu'elle donne à leurs faces la 
forme voulue. 

Les coins ont l'inconvénient de gêner le 
mouvement longitudinal de déplacement que 
les variations de température font subir au 
rail. Pour remédier à cet inconvénient, on a 
essayé plusieurs systèmes; mais aucun d'eux 
n'a encore la sanction de l'expérience : un des 
plus ingénieux est celui qui est employé sur le 
North Midland et sur le chemin de Manchester 
à Leeds; il consiste à fixer le rail au chair par 
l'intermédiaire d'une balle de fonte de 2 cen- 
timètres de diamètre qui est serrée par une 
cheville, et qui, ne touchant le rail que pai- 
un seul point, lui permet de glisser sous l'in- 
fluence de la dilatation. 

14 
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Les dés exigent une pierre d'une grande té* 

nacitë. En Angleterre ils sont en granit, en 
grés et en roches calcaires d'ancienne forma- 
tion* 

Sur quelcfués chemins on a placé ^ entre le 

chair et le dé , un carton ou une épaisse ëtofie 
de laine ; Tutilité de ce coussin est douteuse. 

Les dimensions des blocs ont tQigom^^ 
croissant : d'abord d'un douzième , au plus ^ 
de n^éti^e cube, ils.^spnt luaintçnao^^^'pp 
huitième environ. 

Ils sont f en général , posés diagonalèonnlt, 
c'est-à-dire que le rail suit leur diagonale; 
c^tte disposition présente plus de résistapçe, 
0toe un jfftu l'entTfitieo de la yoie. 




Les bois employés en Angleterre sont le plus 
ordinairement des bois résineux ; on se sert 
aussi de quelipies pièces de chêne. Les bois ré- 
sinèux viennent des forets d'j^cosse i^des b^rdm 
de la Baltique et des États-Unis. - 

En Belgique, on a employé les bois 4{^(tpu|e 
essence, mâné les ^s blancs. ' ; ' a I^v 

Dans ces deux pays les bois sont , pour tràr 
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ëcorçés ou non f ^ jont oi^ipiwell^t des mOr 

En France an contraire on ale^plUMa^viMt 

rejeté, pour tmverp^, ^nte^utaejmmce<4ue 

}^^5;hêne, et on l'a ëquarri. r 

q«'U ^oavi(9Q« dr'ii4iii«Hm bois 

iieiix, qui, coûtant beaucoup moins clier, (lu- 
iront peuLTÇte^ presc^iiç aussi Jçogtoïipaque 

ployer les bcm fn grume^ qifeUe^qi^soilil^ur 

essence, après toutefois les avoir ccorcës. 

L expérience n a pas encore prononcé sur 
la dwée qu'auront les bois dans les chemins de 
fer; quelle qu'elle soit, elle sera probablemeùt 
courte, et il est indispensable d'essayer de 
leur appliquer des moyens de conservation. 

Jittqu'ici en Angleterre on n'a guère em- 
ployé pour cet effet que riiumersion dans ihk* 

jfennlMiynde3ut>lnnécQyro»ii(iiyi^ 

Comme le prix dn sublimé corrosif es( ti es- 
ékirWiiliKrait ban tjlWssay^iiis,le rmnpiacer 

•glftitc àè fkf^^^tj/m'eMkàm] prix, et dont Teffi- 
cacité pour cet usage est déjà connue eu France 
par l'exeipple de^ i^uelq^Mk jooioafk Qii^ 
Alt d'ailleurs l'agent chimique employé, il né 
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faudrait pas se borner à une simfrie immer- 
sion, mais chercher un moyen économique de 
faire pénétrer cet agent de conservation dans 
rintërieur mémedu bois, au moyen d'une forte 
oompression* - 

Du reste, ces inoveus semblent devoir dis- 
paraître devant la découverte importante qui 
e$t annoncée , et qui consiste à employer la 
force ascensionnelle de la séve pour injecter 
les boisetreniplir leurs pores de telle liqueur, 
et par suite de tel agent préservatif qu'on veut. 
Si cette belle découverte se confirme > elle aura 
la plus grande influence sur l'emploi général 
des bois , et en particulier sur leur usage dans 
les chemins de fer. 



onmujs» fùOK fixer im chahs awl supports. 

Les chevilles qui servent a fixer les chairs 
aux suppcHTts sont ordinairement en fer, sauf 
quelques exceptions où elles sont en bois. 

Ces chevilles ont d'abord été ftiites à la main, 
puis la pointe a été faite au mai tean méca- 
nique, enfin la téte est maintenant faite en An- 
gleterre à la machine; mais il reste encore k 
trouver un procédé pour donner à la pointe 
mécaniquement et d un seul coup une co- 
nidtë suffisante pour l'usage des traverses de 
bois. . 
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ACCIUOIMS DK La VOIE. 

Les principaux accessoires de la voie de fer 
senties moyiens de chaBger de voie* 

Pour les changements qui se font au repos , 
c'est-à-dire dans les stations , on emploie gé- 
néralement les plaques tournantes, ou les 
chariots tournants* Pour les changements q^e 
les convoîs mêmes doivent exécuter pendant 
leur marche , on emploie les croisements. 

Ces croisements sont de diverses sortes : 
pour les convois à grande vitesse , le meilleur 
jusqu'à prcsent imaginé est le croisement par 
déplacement du rail sans contre-poids , et on 
• vient d'y appliipier un perfectionnement in»-- 
portant qui consiste à adapter au mécanisme 
même de déplacement un signal qui , par sa 
position, indique de loin aux machinistes si le 
croisement est ou non disposé pour lem* pasr 
sage. 
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AAT1GL£ IV, 



wnâK D'ntfflOTioir. 



CoBi|wnti?eme&t à U ioiigiM«r d« ohctaîn. CoaifAralîvelBaBt 

à la womtM dépensée. 



Voici divers exemples de la longueur Ue 
ebeiuin de fer exécutée en une année. 



M» 

te 

iliarinika. 


Mi 

t** 


s . 

lu 

«' 


M 

C 


tn-mal 18M 




kliOBL 

• a • 


kiion. 
87 


1833 
Ult 


sept. 

Joli; Ii8t 


ISÙ 1/3 

m 


36 
II 


KM 


Bept.isse 


47 1/3 


ta 


189» 
1888 
1838 

ino 


foin 1838 

Janv. 1S39 
juin 1838 

fepLtm 


96 1/2 

24 1/2 
26 1/2 

n 


11 

10 
9 
t 


ItSi 


juin 1839 


11 


4 


I8SS 


jein 1839 


14 


31/2 


1833 
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Chemin de fer belge. . . . 

Chemin de î^ontlinÈi I Bit- 
mingliani 

Grand Junclion railway. . 

Clienun de Lirerpool k Man- 
chester 

Chemin de MeweasUe à Car^ 
Hsle. 

Chemin d'Arbroalh A Forfar. 

Chemin (l Ârbroath A Dundee. 

Chemin tlo Lecds à Seihy. . 

Chemin de NewcasUe à 
Nortb-fihields 

Chemin de Londres et Croy- 
don. 

chc'itiin de 
wicb. . 



UMMDtaoïbr* 1889, 
ipr%s un aétai d» t au 
S mois , Il Y avAit 309 k. 
ilTcA* a iR ckcalBilM. 



«tm cMllIII MM* 

Mmlm. 



A ce tableau on peut «joater le South Western, et le Birmingham et Derby Junclion qui, 
quoique noD lenaiMf» est d^à livré à la càiealalbn clHMsan 20 ItiloaiétraB environ fêÊêU, 
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Il ne faudrait pas prendre la moyenne de 
ce tableau pour avoir une moyenne générale, 

^ parce que plusieurs lignes qui y figurent ont 

marché avec lenteur, soit parce qu'elles sont || 

'/-très-courtes, soit parce qu'elles ont été con- j ^ 
struites il y a longtemps déjà, lorsque cette in- 
dustrie n'avait pas encore les puissants moyens 
d'exécution dont elle dispose maintenant. Si ■ 
on voulait avoir cette moyenne , on pourrait 
pour l'Angleterre la fixer à environ 20 kilo- 
mètres par année. . . 

Du reste, cette moyenne est nécessaire- 
ment sans importance , comme sans exac- 
titude , attendu que la durée d'exécution . 
dépend beaucoup moins de la longueur à 
construire que de la dépense à faire , de 
sorte que si on voulait , soit comparer les 
degrés d'activité déployés sur diverses 1 ignés "J* 
soit évaluer ce que pourrait durer l'exécution 
d'un projet déterminé, il faudrait tenir compte 
à la fois de la longueur de la ligne et surtout 
des sommes dépensées ou à dépenser. 

Voici , d'après cela , divers exemples des 
sommes dépensées en un an sur quelques 
grandes lignes de chemin de fer par les com- 
pagnies qui ont déployé le plus d'activité. 
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SOMM£S »ÊPm&ËB& PAR AU. 
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f f - ' « i if ïr 

Relatifement a m < tteinln. je ; 

pT««'Tti1 * pKi II r (Utti i<T ^Tim'pt'' ' 
Ci'lui ijui ;i (>i<Mi'iip iiririh'- 

SiS^Sl^ïïB^ ** 

Environ —M?rnt^ riîï^rrTttlon 
quoptuir If t'Iifrulii de Lon- 
ate» à Birniinfhiiia. 

Y comprb la ilfepeow faite 








^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^ 



Pour arriver à dépenser 23 millions par an 

sur une ligne de moins de 200 kilomètres de 
longueur^ la compagnie du chemin de Londres 
à Birmingham a dû déployer une grande ac- 
tivité; les travaux ont souvent été continués 
pendant la nuit, et cette extrême activité est 
une des causes qui ont concouru à élever si 
haut les frais d'établissement de cette ligne ; de 
plus, elle élève aussi les frais d'eiitiLtieii et 
d'exploitation principalement à cause des 
énormes tassements qu'éprouvent les remblais 
faits trop vite et en mauvaise saison. 

Il est nécessaire d'observer d'ailh ui s que la 
durée de rexécutiou d'une ligne dépend, avant 
tout, de Texistence de certains grands travaux, 
comme grands terrassements, viaducs ou 



Digitized by Google 



DURÉE D hXELljiiUN. 



217 



sauleraiin^ii; Quaiil^uiie ligna i^^qnMhs Ira» 

vaiHC 4irdiiiMres, on peut, en augmentant le 
iiojii})re (ie points sur lesquels on i attaque à 
b^ufûis , , ji^cëlërer ^yjgjqw > il>déanii|j^|H 

Fttfa«4î09^ ïyifSifritiiiIm^ pluMeiiaéiMiij^l 

y a quelques grands liavaux extraordinaires, 
CÉiir, quelle que soit ract^vi^/^'^^n y appQçl^^ 
on D€ peut^ dans l'Hii^Updi iiijHIMiri.ilitiÛi 0001- 
penty augmenter au delà d'une certaine limite 

le nombre des ouvriers. Ainsi, le pei'eeineiit 
des souterrains ne po.^vaiUc guère avancer de 
ptoâTde 4^200 métrés par an , si on a un sou- 
terrain de 2^400 mètres, il faut au moins deux 
ans pour T exécution de la ligne , si petite 
qu el le puisse ètre« 

"^ jyilltijit rema^^ la durée d'exé- 

cution , c'est-à-dire le temps ipii s ('eoule entre 
le couiiiiencemeiit des travaux et 1 ouverture 
de la totalité de la ligne , dépend aussi de l'état 
dans lequel le chemin est livré d'abord à la 
circulation. Généralement, cette ouverture to- 
^fe a lieu bien avant rachcvement des tra- 
Yms^i èti wti» qu'ei^ ;CopiT^4'«x|)toita6Qn il 
reste beautirap'* à faire'vJprii » el pàlé iiiéht pour 
construire les stations et terminer les talus. 
Cette habitude provient du désir qu'on a de 
hâter l^fustanÉ: ou les i iifhiiux dépensés eùm- 
manceront à donner des produits. Il faut 
éviter pourtant de pousser ce système trop 
loin;, car alors , comme: on Ta reconnu sur 
diverses lignes>! entre autres sur celle de 
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Londres à Birmiii|^aHiiyiOUti« l'iu^lOilItittM 
ékiùm iimii^mnmÊi wéaâtÊM Ak U gène 

que rexploitatioii fait éprouver aux ouvriers , 
rexploitàtioti elle-méi^ desirient trés-<»ûteuse 
h tiiÉiMit •àiÊ lli^âiiiiiifcii^MihikiÉiiiifi dn torwntÉi'l 

ment de la voie par la circulation des Joco- 
motÎTes de terj^asscment» v ■ • » - «4 ?.*ï. ^*V* 

'i '^n -'r ARTICLE ¥• -^'^ï^^^'^nfJ'^ 

LoeonoliTci. — Dilig«ioii «t wagom. — Am^M^ 

SI. 

-1 . . . ' ' . 

LQO O lÉOtltUt 




. ■ .>i 



S]fitèibe fénëral de constriiction des locomotives. ^ LéÉT igitttif 



Système de Le proffrès récent des chemins de fer, c*est4> 
à-dire la merveilleuse vitesse qu'ils réalisent^ 
eët du tout «entier au qrstème de ooiiffar«eti|D 
de la chaudière des locomotives. Cette chaù^ 
diére, qui marche avec le poids qu'elle entraine, 
devait être très-l^re polir ne pas trop user 
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de 8a t>ropîre force ^ et ce résultat a ëtë tieureu- 

sërtifelît obtenu pat riiiventiôn de la chaudière 
à tubed; ear éMe chaudière produit, à surface 
égale, IMi» Mw ÈÊbàût àé 'rap6àt 

que les chaudici es des machines ordinaires. De 
plus , par reflet même du mode employé 
pour y activer le feu, ta production de vapeur^ 
«I pat* suite la forée augmetfteut avec la vl<^ 

tesse , de sorte qu'on peut dire réellement de 
la locomotive ce que le poète a dit de la re- 
uomiuée : qu'elle grandit m kûarehant (4^. 
Malheureusement cet avantage est en partie 

compensé par l'inconvénient même qui én eôt 
la conséquence^ c'est-à-dire par la diminution 
dif piroduetioil de vapeur, qui résulte du ra- 
lentissement de la machine à la rencontre des 
rampes, au moment où elle a le plus besoin de 

L'ouvrage de M. de Paikibour , qui a établi 

les vrais principes de la locomotive , a montré 
que dans la plupart des locomotives d'alors 
là production de vapeur était insuffisante ^ 
par rapport à leur eonsommatioA dans la 

circulation h grande vitesse , et ces recherches 
ont amené quelques ingénieurs à augmen- 
ter la puissance des diaudiéres, ce qui per^ 
mettra ou d'augmenter la vitesse , OU de di- 
minuer la consommation de combustible, 

(I) ^ires ac^uitii eundo. Devise des voitures du cheuiia de 
Greenwich. 



« 
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Comfne la vitesse influe un peu sur la force 
totale des locomotives, puisqu'elle influe sur 
la production de vapeur , et surtout comme 
elle a une très^rande influence sur leur effet 
utile, puisqu'elle fait varier la résistance de 
l'air, et le rapport de leur propre poids qu'el- 
les traînent inutilement au poids du convoi 
qu'elles remorquent , leur force utile ou 
disponible ne peut, comme pour les ma- 
chines fixes , être exprimée par l'indication 
d'un travail à faire, indépendamment de toute 
vitesse, et évaluée, par exemple, à un certain 
nombre de chevaux ; il faut de plus, dans Té- 
nonciation de cette force , indiquer la vitesse. 

De cette complication et de l'incertitude qui 
existe encore sur la véritable puissance de ces 
appareils, il résulte que le plus souvent, dans 
leur commande , au lieu de stipuler cette puis- 
sance, on stipule simplement les dimensions 
de leurs pièces principales , c'est - à - dire 
de la chaudière , des cylindres et des roues. 
D'après cela , on distingue le plus souvent 
les machines par le diamètre de leurs cylin- 
dres , auquel le reste est eu général propor- 
tionné ; toutefois, cette indication n'est nulle- 
ment suffisante pour distinguer leur force et 
leurs propriétés diverses. , . > 

On a commencé par faire des locomotives de 
23 à 25 centimètres dé diamètre de cylindre; 
l^iiis , par augmentation successive , on est 
venu à 27, 30 cl 33. qui sont les diamètres des 
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locomotives le plus généralement employées 
maintenant au transport des voyageurs, et à 
35, 38, et même 40, pour le transport des 
marchandises. Les locomotives du Great 
Western , qui , à cause de la grande largeur 
de la voie , sont établies sur des dimensions 
beaucoup plus considérables, ont, en gépéral, 
40 centimètres de diamètre de cylindre, pour 
le service des voyageurs. 

Si Ton voulait avoir, sur la force totale des 
locomotives, c'est-à-dire sur leur force réelle, 
' y compris la force qu'elles dépensent à traîner 
leur propre poids , une indication qui permît 
de les comparer aux machines fixes, il fau- 
drait déduire cette indication de la quantité 
d'eau qu'elles réduisent en vapeur ; et comme 
cette quantité, déduction faite de l'énorme 
proportion qui s'échappe à l'état liquide, est 
par heure de 800 à 2,000 litres pour les di- 
verses machines ordinaires, et va jusqu'à 3,G00 
pour celles du Great Western, on pourrait 
dire que la quantité d'eau qu'elles réduisent 
en vapeur, ou leur force de vaporisation ap- 
pliquée à des machines fixes de même système, 
c'est-à-dire à haute pression, sans détente ni 
condensation, et qui par suite consommeraient 
au plus 35 kilomètres de vapeur par force 
de cheval et par heure , donnerait à ces ma- 
chines des forces de 25, 60 et 100 chevaux. 
Une grande partie de cette force est employée 
à traîner la machine et à vaincre la résistance 
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de l'air ; cette partie est variable avec la vitesse, 
mais on peut dire, en termes géuéi^iu^y i^iià 

(dDe isst'da .plus derjuoilië de la fcam; teUla. 

Les diverses locomotives présentent beau- 

Déuite diven Une des plus importantes est rdati:v« au 

nombre et au uiamclre des roues. 

six. Les inconvénients de ce dernier svsLèiiie 
sont d'augmenter un peu le poidftiie lt\iuyhiiof 

^m^û» courbes de petit imyon « à 0Vum)\éB 

raugmcntatioii de distance des essieux anté- 
¥i^W pi>3térieur ; mais cea incûuv^aients 

guep les- mils fMur la 'répartition de la charge 
sui' uu plus grand uombi e de points , et sur- 

t<Htf <4»Ymk XmfpientBii^ de sé^mté >t^a% 
tmdtiqiie l'un des àssilirà viiittilàa^ 

les deux autr^^^ gufQr^nt poUK supportci' la 

loCOmPtivfit f . )iH» 

tildes iraues^m<(rti»i<)os almjoiirs étécnàéuaA 

dans le but d'au<^menfer la vitesse ou de dimi- 
nuer l eutretieii du mécanisme; d'abord de 
1 '"»52i il est généralement mamteûantde l^^^fit^ 
et quelquefois de 4 ",83 , ce qui peut être wh* 
gardé comme la limite du diameti'fi que 
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oomporle la largeur habituelle de voie de 1 "y^^. 

Les locomotives du Great Western ont jus- 
qu'à 3",04 de diamètre de roues motrices. 

lu eonstmction des locomotives présente en 
oatte vtàe foule 4le détail» à étudier , un gnrad 

nombre d'améliorations déjà faites , et un plus 
gTM^ nombre encore de perfectionnemeots à 

u^t^^ fOnfi^ dritwtl^f I trésor iwjHjîNr 

tante ; car , pour les chemiiis de fer à grand» 
vitesse, qui devraient bien plutôt être appelés 
des diemins à vapeur, la question mécanique 
domine toutes les autres , et ce n'est qu'avec 
la connaissance approfondie des ressources et 
des besoins des locomotives qu'on peut en 
r^fer €onVend>Ieiiient ie* tnieé, l'établisse- 
mèHt et l'exploitation. 

Il y a en Angleterre et en Écosse environ Fabriques, 
vingt fabriques de locomotives ; la plus gran4^ 
pÈtÛe est située aus; environa^e Manchester , 
de liverpool et de Newcastle sur Tyne. Les 
plus considérables pein ent faire 50 locomotives 
par an y les plus iaibks 42^; assemble^ elles 
piWféDtAdu^qttar an iW wi h ii ilid t id# MO- 1 400 

locomotives. Outre la consommation anglaise, 
Miriques ont fourni à une partie des che- 
iWàmisiqa^^ d-AllâuihgM^deBdglIpië^ 
deFranee* 





■ 
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♦ 

Je ne dirai rien ici des diligences et wagons^ 
sur lesquels du reste on trouvera quelques dé- 

tails aux frais d'établissement et à l'article de 
l'exploitation. 

r 

S m. 

ATlvUlOiS DE AËPARATiON. ' . . 



Bntretien det locomotives à prix fait. — F oumitores et entretien 

de» dSigences à forix fait. < 

La plupart des premiers chemins de fer des- 
servis par les locomotives ayant été établis 
aux environsdesvilks deLiverpool, Mandies- 
tcr, Leeds et Newcastle, où se trouvaient des 
fisibriques de machines qui. se sont immédia- 
tement oif^anisées pour la construction des lo- 
comotives y les compagnies ne se sont pas em- 
barra ssées de la réparation de leur matériel 
mécanique y et ont d'abord eu recours , à cet 
effets aux ateliers de construction qui étaient 
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djnyy» le voisinage . de leurs iigne&.; C'«8t ^ami <^ 
que plusieurs chemins de fer n'ont pas eaoore 

d ateliers de réparation^ et que deux lignes im- 
portantes f celle de Liverpool Â Manchester et 

^^jSévAo^pmmà^ i «rte insiiffiàanil : pcnr /.Ifiiirs 

J^soins. 

Jnes lignes qui aboutissent à Londres soi^tv 

c^res même, il n'y en a ^leoreqile dfmxémpHS ^ 

de la cherté du combustible ; elles devront 
4p|y^ éiâbiirià leur compte de grands ateliers. 
dii^l^)t^^ 9 et qelte deLonches à Bimniag* 
ham en a déjà donné Texemple en créant un 
ipo^fiifique atelier à Wolvertoa, dans une po- 
sitippibiiqo choisie ^ à la i^QDntre;ikii|dbeniiii 
de^fenari^c 'k;eaIl•l^de: GrandJundioBi; ctcà 
peu près à égale, distance des deux exU émités 
fj^^ ligne, . 

_ijBft,giîipçe^ , où ; les fabriquesvde locomo- 
tores «ont peu ncumbreuses^ presque toutes les: 

lignes seront obligées d'avoir des ateliers de 
ff^.^i{t^;,et.çe.sera pour elies^^àilaiiMS, une» 
^^^sçtjiiises coasidà^le^^t un^t^rmd icbhi 
l)aiTas^ parce que ces atdiers de réparation^ 
sont, à proprement parier, des ateliers de con- 
struçti$^p,,^tdQiy^ntétre 
tils et appareils; ce qu'on nomme réparation; 
des locomotives étant, en réalité, une recon- 
s^^^p^Qa,a jQpui, indépendante, des menues ré- 
parations ^qui jse font chaque jour. sur. la voie 
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jaéiiie f ou dan» les reiiii6es.des. «lations priaci* 

Entrelien des PouF éviter CCS embarras , quelques compa- 
^***piiiiftiii! gnicfi anglaises ont cherché à traiter avec des 
coDfttpattair» pour la réparation t% l'enlrcti^ 
i fiivraîtiko loonootiim ; iaai« eeltiç matière est 
encore trop inconnue, et ne peut guère, d'iei 
à quelques aimées^ être l'objet d'une entreprise 
à prix fait; aiiBsi ne s'eal^il pa$^ présenté d'en- 
trtfMnenrara* -Une seule edmpagnie^ eeNe du 
ehemin de Londres à Birmingham, avait traité, 
Boa«-aeulement pour l'entretien et la rëpam- 
tion, mais aciéme poar la eonduite de» Idoy* 
motives et la consommation du combustible , 
e'est-à-dire pour la totalité des frais de traction; 
. d'après soa marché avec eUe> M. -Biu*y^ 
eonatraetevr distingué de maehines à LÎTer* 
pool , devait faire tous les frais de traction 
moyennant un prix déterminé par distance 
elp«r voyiM^ettr ou par tonne de marehandi- 
se». Mais œ marehé ^ dmt le prix était trop 
faible , n'a pas été ihis à exécution et a 
été résilié. Quand les frais de traction seront 
mîeax eonnns , les^ marehés de cette sorte 
seront possil>Ies, et il sera avantageux pour 
les compagnies de les faire, afin de se dé- 
barrasser de la prîneipale diffietrifeé de Texploi* 
tation. 

Dans le même but, la compagnie du chemin 
diligences & de fer de Londres à Greenwich , vient de trai- 
prix m, ^ febricant, pour la fourniture et 
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Fentretien desdiligenoes, mayennaot un prix 
déterminé par voyageur et par distance par- 
courue. 

J'indiquerai phis loin les {urix et les conditions 
de ces marchés. 
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CHAPITRE IIL 



FRAIS D'ÉTABLISSEMENT. 



Fiais ét cottMMion. — Acquaiticn et indemnité* de tenains. 
Temstemente. — Ponfi, TÎadncs, aofDtemin^ uaçoiuienef di* 
vertes — Voie de ler.— Stetioiis. — Matériel.-* Fiais généianx. 
— Total des frais d'étaMissement. —Ganses ftmr lesquelles les 
estimations ont été dépassées. — Âpeiça des prix auqnels les 
fJiemins de 1er pemrentétie établis en France. 

Les chiffres que je citerai dans ce chapitre, 
et dans celui qui est relatif aux frais d'exploi- 
tation , sont, en ce qui concerne l'Angleterre, 
extraits ou déduits , pour la plupart, des 
comptes officiels présentés deux fois par an, 
par les directeurs des compagnies anglaises, à 
l'assemblée générale de leurs actionnaires: 
ceux qui sont relatifs à la Belgique , sont cm- ' 
pruntés aux rapports présentés annuellement 
aux chambres par M. le ministre des travaux 
publics de Belgique. 
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R4dltcti0D des projets. Frais d'ûaj^^ç^^cy^ et d'eut|ué(^. — r 
HonovuMS .dûs employé d«s bwetlli du Païkmeiit. , 

Les frais de concession, qu'en Angleterre ou 
nomme frais flaftfltiiièQtAlm/^^'^^p^ 

jets, des frais dlnstruction ef d\ iKiiiête, enfin 
des iionoraires al loués, pourtous lesbills d inté- 

nnines, depuis le pi ésidciit de la chaïubrejus- 
qu'au portier. De ces trois articles de dépense, 
edui qui est relatif à l'enquête , s'élcve beau* 
coup plus haut que les deux autres, car cette 
enquête est un véritable champ clos, où les 
demandeurs et les opposants font comparaître 
chacusi leurs témoins, leurs conseils d'art et 
leurs conseils judiciaires; et à toutes ces per- 
sounes< il faut allouer , soit une indemnité 
pour leur présence , soit un salaire pour leur 
travail* Aussi ces ft»aîs de concession sont-ils 
généraleijuciit fort élevés , surtout poui' les 
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compagnies qui rencontrent une opposition 
très-vive à leur origine, et pour celles qui, par 
suite de besoins de modifications, sont obligées 
de se présenter plusieurs fois devant le parle- 
ment. On comprend d'ailleurs que ces frais de 
concession doivent, en général, être propor- 
tionnellement d'autant plus élevés, que la ligne 
est plus courte 9 parce que plusieurs de leurs 
éléments sont constants ^ quelle que soit la 
longueur de la ligne. 

Voici plusieurs exemples du chiCBre auquel 
se sont élevës ces frais : 

A rcxception des chemins de liojidres à Bir- 
i^ingham, de New^ca^lie 4 Carlisksi de d'Â]> 
brpQith à For far ^ 1^ HUtm ligo^ qui figiH' 
rent sur ce tablefm ne sont pas tsminées» 
mai& les frais parlementaires auxquels elles 
p0iirnH)t ^|3WDor« domifir lieu seront sans im^ 
poriMnee par rapport à ceux qui ont d^ été 
fai^. 
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Le chîEfre . excessif auquel se sont élevés les 

frais de concession du chemin de Londres à 
Brighton> est dû à ce que cette ligne a été 
étudiée et demandée en concnirence par cinq 
Ibompagnies rivales , qui présentinent cinq 

4:^663 dif£éreiits^ , et qui ont fini par se fondre 
^n une seule. 

r £n mettant de oèté ce cas extraordinaire, 
on voit que les frais de concession varient de 

2,000 à 18,000 par kilomètre, et il serait d'ail-- 
leurs inexact et sans utilité de chercher à en 
déduire une moyenne générale.' 

A rcxception des frais d'étude, qui n'en sont 
qu'une très-faible partie, cet article de dé- 
pense est spécial à l'Angleterre ; en France^ 
comme dans la plupart des autres pays, Fin*^' 
strucLion des demandes et la concession sont 
gratuites. Il serait donc utile de distinguer 
dans les frais de concession la partie^ qut 
appaiiient aux frais d'étudé et de rédactioii^f 
des projets; mais en général cette distiiiclioii 
n'est pas faite dans les comptes des compa- 
gnies anglaises, et, de plus, les chifires qu'elle 
donnerait pdur les frais d'étude, varieraient 
considérablement avec la difficulté de la ligne,^ 
et surtoirt avec le degré de soin apporté à li| ré- 
daction 4es prcgets qui, quoique consicÉrés 
comme à peu près définitifs, n'eu sont pas 
moins soumis, en cours d'exécution, à une 
nouvelle étude plusappi*olbndie et plus détail- 
lée, dont ils ont plus ou moins besoin, suiilatiil 
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la mâniét» dont ils ont été éludât d'âbôrd. 

Ces nouvelles études, qui accompagnent 
rexécuti(»i,'sont portées au compte des frais 
de diréetion, et j'eri'itarlarfi piusioin' à Tarth- 
de des fimis^gAaëratuc. 



« SU. 

■ 

FKAIS D ACQUISITION ET IND01N1TE6 DE TEIIKA1N6. 

Frais et indqmnitff par kiloiiiètre.«->Éten4ne de terrain nécessaire. 

Fris pftriieclare. 

t 

« 

Les frais d'acquisition et les indemnités de 
terrains ont pi^esque toujours , en Angleterre, 
dépassé toutes les prévisions , ce qui vient , en 

partie, de ce que les irais de jury étant tou- 
jours très-considérables (rarement de moins 
de 5,000 francs, et sourent de 45,060 francs), 

et les compagnies étant dans tous les cas obli- 
gées d en payer au moins moitié, elles doivent, 
le plus souvent, céder aux prétentions des 
propriétaires, si exagérées qu'elles soient, plu- 
fôt que de recourir au jury, dans les cas mêmes 
où elles pouiTaient en espérer justice* 
Quoique ces indeipnités varient entre des 



Fr;ils par 

ktloiuëtre. 



sitiondes lignes et la iiatui e des terrains cfw'el- 

à la formationy soit à rapprë(daAiqiii£llli>)pvt»^ 

jet, il est iuteiessaijt de connaitre le chiffre de 
ees indemnités par kilomètre, et les limites 
entre lesquelles varie le prix de l'hectare pour 
diverses lignes situées daps des coiaditiona^tif- 
fiérentes. 
Voici à ice sujet divers exemples : 




Li,; j!J , .,57^ ';/: r}-,- / ■::j>îbi'HjO''i.î 
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Tous ces chemins sont à deux votes ^ ou du 

moins les terrains ont été achetés pour deux 
voies. Plusieurs d'entre eux ne sont pas encore, 
terminés $ mais les terrains ont été achetés sur 
toute la longueur de la portion qui figure à ce 
tableau ; toutefois les chiffres qui les concer- 
nent sont un peu trop faibles^ parce qu'il y 
aura nécessairement quelques nouvelles ac- 
quisitions de terrains pour établissement de 
nouvelles stations : cette observation s'appli- 
que même aux chemins qui sont terminés^ et 
surtout à ceux de Belgique dont la plupart . 
des stations ne sont encore que provisoires. 

Les quatre chemins qui figurent en tète de 
ce tableau ont donné lieu à une dépense exces- 
sive, mais tous quatre sont placés dans des 
circonstances extraordinaires. Le. chemin de 
Londres et Croydon est tout entier aux porr 
tes de Londres ; celui de Versailles , rive 
gauche , est dans la même position par rap- 
port à Farisj et de plus il a renconti'é sur 
son passage un grand nombre de propriétés, 
de luxe et d'agrément; celui de Ibnchester 
et Bolton a traversé des parcs , des usines, 
des exploitations de houille et beaucoup de 
terrfiins occupés par l'industrie ; enfin , l'Eas- 
tern Gounties railway qui , quoique placé 
id en quatrième ligne , est certainement, à 
cause de sa longueur , l'exemple le plus éton- 
nant de l'élévation du prix des terrains, doit 
Texti^éme exagération de ces prix à des arrange- 



Digitized by Google 



ACQUISITION ET INDEMNITÉS DE TERRAINS. 237 

mcnts particuliers que les demandeurs de la 
concession avaient souscrits à Torigine, dans le 
but, sans doute, d'étouffer les oppositions 
qu'auraient pu former des propriétaires in- 
fluents. Cette dernière cause d'augmentation 
est commune à plusieurs lignes, et entre 
autres à celle de Brighton, mais clic peut être 
considérée comme étant à peu prés spéciale à 
l'Angleterre, ou du moins comme peu à re- 
douter en France. 

En écartant ces cas extraordinaires , on 
voit que les frais d'acquisition et les indem- 
nités de terrains varient encore entre 15,000 
et 100,000 fr. par kilomètre, de sorte qu'il 
.serait sans intérêt d'établir une movenne 

t ■ 

entre des limites aussi étendues. Les chiffres 
de 95,000 à 100,000 fr. qui appartiennent aux 
numéros 5 et G seulement , c'est-à-dire aux 
chemins de Brighton et de Birmingham , 
doivent à la fois leur élévation au prix élevé 
des terrains et à leur étendue considérable, 
étendue qui provient elle-même de la grande 
quantité de terrassements que présentent ces 
deux lignes. Au contraire le chiffre assez bas 
de 27,000 fr., qui appartient à la Belgique, 
est dû principalement à ce que l'étendue de 
terrain est trcs-faible , ce qui provient de ce 
que les lignes de Belgique présentent très-peu 
de terrassements. 

L'étendue de terrain occupé par les chemins 
de fer varie beaucoup avec la configuration du 
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so! et le» conditions du tracé , c'est-à-dire avèc 
ta hauteur des remblais et la profondeur des 
tranchées. Pour un chemin à deux voies, dont 
la largeur en couronne doit être d'environ 
10 mètres, clôtures comprises, Tétendue de 
terrain est de 1 hectare par kilomètre lorsque 
le chemin est au niveau du sol , ctdc 4à 5 hec- 
tares, quand il est en déblai ou en remblai de 
10 mètres. La moyenne la plus ordinaire est 
de 2 à 3 hectares par kilomètre , stations com- 
prises. 

priï de En appliquant le chiffre 3 aux chemins qui 
parcourent un pays accidente, et qui pré- 
sentent de grands terrassements, et le chiffre 2 
à ceux qui sont dans des conditions plus favo- 
rables, il en résulte qu'à part les quatre pre- 
mières lignes, dont il ne faut pas tenir compte, 
la moyenne des frais d'acquisition et des in- 
demnités varie, suivant les lignes, de 8,000 à 
33,000 francs par hectare de terrain occupé. . 

La portion du Midland Counties raiiway, 
de 25 kilomètres de longueur , comprise enti'c 
les villes de Nôttingham et de Derby, occupe 
60 hectares, dont 4 pour les stations, soit 2**. 4 
par kilomètre, et le prix total est de 849,240 fr. 
soit 14,000 fr. par hectare; les 56 hectares oc- 
cupés par le chemin proprement dit, ne coû- 
tent, terme moyen, que 11,000 fr. Thectare. 

On peut admettre qu'en France, Tétendue 
de terrain étant de même de 2 à 3 hectares par 
kilomètre, les frais d'acquisition et indemni- 
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tés s'élèveront, en général et terme moyen, 
de 20 à 40 mille francs par kilomètre, à part 
quelques exceptions , et à part surtout les pe- 
tites lignes qui ne traverseront que des terrains 
rendus très-chers par le voisinage des villes , 
et pour lesquelles le prix des stations extrê- 
mes exercera une trop gi^ande influence sur 
le prix moyen. i ♦ »». é 



au 



§ ni. 



j 



IRAIS DE TERRASSEMUITS. 
{ 

I 



Quantité de ten*assements par kilornctre. — Prix du métro cube. — 
Frais de terrassements par kilomètre. 



i 



! 



i 



Là quantité de terrassements, c'est-à-dire 
la somme des déblais et des remblais, dépend 
essentiellement de la configuration du sol et 
des règles du tracé, c'est-à-dire des difficultés 
que présente le terrain et des efforts qu'on fait 
pour les vaincre; subsidiaircraent, elle dépend 
aussi du choix que l'on peut faire entre les 
déblais et les souterrains , les remblais ou les 
viaducs. » . . 

Voici divers exemples qui serviront à mon- Quantité de 
trer entre quelles limites varient les quanti- prr'kiîoméire. 
tés de terrassements. Des treize chemins aux- 
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quels ces exemples se rapportent^ huit ne sont 
pas cnçcNre entièrement terminés; mais, pour, 
les portions inachevées, le calcul des terras* 
sements est basé sur des tracés arrêtés et 
sur des devis complets qui, le plus souveqt> 
ont déjà été suivis par une adjufUcation, de 
sarte qu'il présente le même caractère de cer- 
titude que si ces chemins étaient terminés. ' 

■ 

QUANTITÉ 0£ TERRASSEMENTS PAR KILOMÈTRE. 



ntaOHàTioii M Là UG». 



Cbemiii d« LmidfM et Gra j- 

don • 

Chemin de Muieheiter et 

Leeds 

Chemin de Paris à Versailles 

(rive cauciie) 

Cbeminde ixmdres ei Brigii- 

ton 

SMth Waileni nttwty. . . . 

Chemin de Londfftt 4 Bir- 

minsham, 

Norih Union railway. . . . 
North Midland raiiway. . . 
Chemin de JNewcastle à Car- 

lisle 

Chemin de SbeOield à MaB- 

cbester 

Midland Counties raiiway. . 
Clîemin de Birmingham à 

GlouccsUîr 

Chemins de fer de Pelgiqoe. 
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Ainsi, pour les onze chemins aiigiais compris 
dans ce tab 1 eau, la quantité de terrassements var 
rie de d3,000 à 80^000 mètres cubes par kiio^ 
mètre. La limite supérieure appartient, soit à 
certaines lignes qui traversent des terrains 
trè&-accidentés ^ comme celle de Manchester 
à Leeds^ qui coupe une chaîne de monti^ 
gnes , sôit à d'autres, comme celle de Londres 
à Birmingham, dont le trace, malgré les diffi- 
cultés du sol, a été soumis par ses auteurs à 
des conditions d'art très-rigoureuses. La limite 
inférieure est due a la rencontre d'un terrain 
umet facile, ou à l'adoption de fortes pentes 
dans les parties Accidentées. Plusieurs lignes 
d'Angleterre descendent même au<-dessou8 de 
cette limite; mais ce sont, en gênerai , ou des 
chemins de peu de longueur, qui n'ont rencon- 
tré que des terrains presque nivelés naturel- 
lement, ou des lignes destinées principale'^ 
ment au ti^ansport des marchandises et des 
matériaux , et pour lesquelles on a plié le tracé 
à toutes les exigences de la configuration du 
sol. ' • ' ■■ ..'^«-^i " 

Le chiâre extrêmement faible qui appartient 
aux premières sections du chemin de fer 
belge, et sur lequel il y a d'ailleurs quelque 
incertitude, provient de ce que, sur lespremiè- 
Tes sections, la voie court pour ainsi dire à là 
sur&ce du sol sans avoir exigé de terrasse^ 
Bients, et ce chiift*e suffit à lui seul pour expli^ 
qucr le bon marché des chemins de 1er de ce 



" tialdbyC 
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pays, que la nature a si bien disposé dans 
presque toutes ses parties pour recevoir cette 
espèce de voie de commuDication* Quelques- 
une» des sections suivantes traversent un 
sol plus accidenté y mais les rapports publiés 
n'indiquent pas la quantité de terrassements 
qu'elles ont exigée. 
Prix da métré terrassements de chemins de i'cv cou-» 

teut plus cher en Angleterre que ne coûtaient 
auparavant les terrassements de^ autres tm- 
vaux publics, parce que Fexëeution simultanée 

d'une grande quantité de lignes a fait hausser 
le prix de la main-d'œuvre, et parce que, dans 
le but d'accélérer l'exécution , on a eu recours 
à divers moyens qui tous ont concouru à Taug- 
mentation des prix, savoir : le travail d'hiver, 
le travail de nuit, l'intermédiaire des grands 
entrepreneurs^ etieoommencement de Texploi- 
talion avant rachèvemciiL des travaux. Quoi- 
que deux de ces causes de renchérissement 
doivent généralement être évitées , c'est^-dire 
' le travail de nuit et Texploitation préma- 
turée, il n'en est pas moins vrai que, dans tous 
les pays, on devra compter pour 1 exécution 
des chemins de fer, et surtout de leurs terra»» 
sements , sur un prix plus élevé que celui des 
ouvrages de même nature exécutés dans d'au- 
tres travaux publics de moindre importance 
ou qui exigent moins de célérité* 

Toutes choses égales d'ailleurs, le prix du 
mètre cube de terrassement est extrêmement 
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variable avec la nature du sol , le mode et la 
distance de transport, et même le mode d'exé- 
cution. Il varie avec la nature du sol, parce que 
de cette nature dépend la difficulté de la fouille; 
il varie avec le mode de transport, selon qu'on 
le fait faire par des hommes, par des chevaux, 
avec ou sans chemin de fer provisoire , ou par 
des locomotives ; il varie surtout avec la dis- 
tance du ti^ansport; enfin il dépend aussi du 
mode d'exécution , par petites entreprises aux- 
quelles on fournit le matériel et qui avancent 
lentement, ou par grands entrepreneurs aux- 
quels on ne fournit rien et qui ont eux-mêmes 
des sous-traitants (1). 

On conçoit d'après cela qu'il y a peu d'uti- 
lité à indiquer le prix moyen du mètre cube 
de terrassement sur diverses lignes de chemin 
de fer, parce que ce prix moyen dépend tro|) 
de divers éléments variables , et surtout de la 
distance ; toutefois, comme ce prix moyen est, 
en fait de terrassements , le seul chiffre sur le- 
quel puissent se baser en termes généraux 
l'appréciation et la discussion économiques 
d'un projet, je vais indiquer ici quelques exem- 
ples de ces prix moyens. 



(i) Ces entrepreneurs fournissent tout le matériel aux sous-trai 
tants , et leur donnent en général , pour l'exécution des travaux , 
60 à 70 pour cent du prix de l'adjudication, de sorte qu'il leur reste 
de 3o à 4<> pour cent pour les frais de matériel , pour les accident» 
imprévus, et pour leur bénéfice, qui s'élève souvent à i5 pour cent. 
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PRIX MOYEN DU MÈTRE CUBE DE TERRASSEMENT. 



i>ÉBlGNAT10N DË LA UG^£. 



GffMtWestCfimttwAy. . . . 

Chemin de Paris à Versailles (rive 
gauche). . , 



Chemin do bondnf eiGrpyilMi. 

Souih Western rail wa y. . . . 
Cbemin de fer de Belgique. . 



PRIX 


MOYBN 


par yard 


par mètre 


coJm. 






f. 


1.7 


2.61 


• • • " 


1.90 




1^ 


1.0 





OBSERVATiONS, 



MorenoA de 1« P**"**' exécute*. La 
distance moyenne da transport e«t con- 
sidérable, elle est de J.800 mètres. 

Moyenne de la partie exécutée avant 
rinterrnption nés traranx. Il y svall 
alor*667.3tiomèlrescubeseié iiii s in ant 

coûté l.no. 472 fr. Compie tu h dé- 
cembre 1838 

Moyenne de la ligrne entière. La quan- 
tité totale est de iMo.m yards cubes 
et la dépense totalo fUy t» «♦♦^^ livn-s 

Moyenne de Is liu'in' t^iu.'r*', iMin cl^ui- 
pri» l'i'inbranrhetut ;i I i.'i'ii'>rt 

Moyenne de l'enseirit lr' dis tr Mi r>rp 
mlères secUoss de Mallnes â AuTers , 
Bmxellaa «I 



Le prix moyen est le plus ordinairement, en 
Angleterre , de 1 fr. 60 à 2 fr. En France il 
serait un peu moindre dans les mêmes circon- 
stances, parce que la main-d'œuvre de terrasse- 
ment y est moins chère (4). Le prix belge de 
0 fr. 67, qui ne s'applique qu'aux trois pre- 
mières sections , et sur lequel il y a d'ailleurs 
quelque incertitude, ne peut, en aucune fa- 
çon , servir de type général , et ne doit être 
considéré que comme un exemple du bas prix 
auquel pourraient descendre les terrassements 
de chemins de fer, dans le cas tout spécial où 

{ t) h» tcrrostm traTAÎllaiit à la tâche gagnent de tioii à «inatfe 
éMUings , soit de 3 fr. 8o c i 5 fr. 70 c. par jour* jmyant la loca-< 
lité , et mÎTant leur activité persoimcUe. 
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il ne s'agirait que de remuer la surface du sol 

sans fouille profonde et diiiicile, et presque 
sans transport. 

Dans les avant -projets qui, en 183$, ont 
servi , en France^ à la concession <le quelques 
grandes lignes , on avait estimé les terrasse- 
ments à un prix qui, en mpyenney n'atteignait 
pas $0 c. par mètre cube. Ce prix était trop 
laihle, et pour s en con\ aincr i^ il bullit de se 
rappeler que les conditions dart dans les- 
quelles ces projets étaient conçus exigeaient, 
eu égard à la configuration du sol , des exca- 
va Lions |>i olbndes et des Lraii&ports a des dis- 
tances co n s i dërables. 

Les frais de terrassements par kilomètre va Frais de 
rient d'une ligne a Vautre, entre des limites ^y^'^jj^,^ 
très-étendues , cl de la uuane manière que les 
tjUahtités^de terrassetnènts et les prix étéitién 
tsîlrês du métré cube. A Tàide dè^ deux ia^ 
bleaux précédents, relatifs aux quantités et 
aux prix moyens, on peut avoir aisenient une 
i^ppi^éciàtion àpproxitâativ^e de ces timites; qui 
«dut envii*ori 50,000 et 1 50,000 firânés jiiàt^ kî^ 

lomrire ; et, cuniine 1rs coiuph^s anglais rlisLm- 
gu(înt rarement les frais de terrassements <les 
ffBÀ^ de màçotliierie qui sont coittpris dans \^ 
iiilftAe éntr^irtse, je n'indiqiièrai que le^ déiix 
exemples suivants, qui, à l'exceptioii des cas 
extraordinaires, peuvent, pour l'Angleterre , 
étrè considérés comme appartenant Fun au 
maximum etl'autreau minuaum. 
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LOD- 


FR.4JS DE TERBASSEMINTS 






giiour 


poxir toute 


la Utoe. 




OBéEMfATtONS. 


(10 la 










ligne. 


llonnaios 

anglaise». 


Monnaie» 
françaises. 


kiloiaèC. 




Gbemiu ^ Londres et 

Chemin U'Ar|>ioalb à 
Forbr. » ^ . .< . i 


14 

9êtf2 




f. 


f. 

1S1.M0 
«LUS 


ComptA au St Juillet tA39. 
1] restait •MOM qtMiQMt 
tfrraastmtitUt k piffW M i 

fa(r« 

qui le IC aTrtl 1839 restaient ; 








r • 
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PONTS , VUUOCâ , SOUTERRAINS lîT HAÇOIlNliRlES OlVKRSiiâ. 

Le chiffre de cet article de dépense varie trop 
avec le nombre des ouvrages et avec leurs prix 
élémentaires, et ces prix élémentaires sont 
eux-mêmes trop dépendants des localités et 
de la nature des niafériaux, ])our qu'on puisse 
à ce sujet donner aucune indication générale* 
Maeamwriai* La plupart des ouvrages sont en ma^nne- 
rie de briques cuites à la houille ^ et cette es- 
pèce de maçonnerie devra être adoptée en 
France dans beaucoup de cas. Ëlle y coûtera, 
le plus souvent, moins cher qu'en Angleterre, 
|>arcc que la différence de prix de la houille 
sera plus que compensée par les diiiérences de 
la valeur du sol et de la main-d'œuvre. Rare- 
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meut le mètre cube de maçonnerie de briques 
au mortier revient, en Angleterre , à moins de 
5tô francs ; tandis qu'en France y dans la plu- 
part des localités , il ne s'élèvera ])as a ce prix, 
quelle qu'y soit la cherté de la houille 

Le prix des viaducs dépend essentiellement vîadius. 
de leur hauteur. Voici l'exemple de Tun des 
plus élevés : 

Le viaduc de Congletoii , sur lequel le Man*^ 
cbester et Birmingham railway doit, s'il ne 
.change pas son tracë, franchir, à deux voies, 
la vallée de la Dane, aura 941 mètres de lon- 
gueur, etsa hauteur au-dessus du niveau de la 
rivière sera de 30 mètres : il est adjugé à con- 
struire Cil briques, en deux ans et demi, pour 
la somme de 110.000 iiv., soit 2,772.000 fr. , 
ce. qui fait 2.945 francs par mètre courant. 

Au chemin deGreenwich à Londres, qui 
n'est qu'un immense viaduc de 6 kilomètres 
4;t£^ longueur, sur une hauteur ae 7 à 15 mè- 
tres au«dessus du sol , rétabUssement de la 



(i) Voici un exemple du prix de cette miiçoniierie. 

Au clieniin de Londres et Croydon AO.077 yardscubes, soit So.Gûp 
mètres cubes de niaeannerie de briques au mortier, ont coûté 
43.880/. ^.s. i\ d., soit i.ioS.'jS:? fr , ce qui met le prix moyen du 
inètre cube à 36 fr. 06 c. Sur la même liçne 7 776 vards cubes, soit 
5. "9^9 mètres cubes de maçonnerie de briques au ciment, ont conté 
l^.3(S6/. I*. Zd.^ soit 337.339 fr , ce qui met le prix moyeu du 
ttèft^ cube à SS fr. 70 e. 

Ces j^nx.»oaA Ibrt élevés , peice qne cet coiutnacdons oatea lieu 
«nx portes de Londies, où la houille , }a terre et la maiiird*«aTiie 

16* 
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maçonnerie liu viaduc $i cûùté 1 .450 francs par 
mètre courant, 
soQierraini. Le prix des souterrain» eal; auasi variable au 
moins que celui des viaducs, parce qu'a dimen- 
sions égales il dépend du prix des matériaux , 
de l'emploi à foire des déblais qui en pro- 
viennent > et surtout de la nature du sol à tra- 
vers lequel ils sont ouverts. Les souterrains 
qui traversent une roche de consistance 
moyenne et sans b^uooup de âssures» oomsie 
la plupart des calcaires de formation moderne^ 
sont en général les moins chers , parce qu'ils 
n'exigent qu'un revêtement partiel et léger^ et 
peuvent même quelquefois s'en passer com- 
plètement. Rarement on a a traverser les ro- 
ches trcs-dures de formation ancienne , parce 
que les conti*ées où ces terrains sont à la sur^ 
face, sont rarement assez riches pour admet- 
tre l'exécution d'un chemin de fer à grande 
vitesse ; daQS ce cas le principal inconvénient 
de la présence de ces roches est dans la lenteur 
des travaux » car , sous le rapport de la dépense , 
fenr dureté est jusqu'il un certain ])oiiit com- 
pensée par. leur solidité. Enfin les souterrains 
qui sont ouverts à travers les terrains per- 
méables et sans consistance , comme les alter- 
nances (le sables et d'argiles , sont générale- 
ment les plus chers , k cause de l'abondance 
des eaux et de la fréquence des éboulements. 
Dans ce dernier cas , le prix des souterrains 
dépasse quelquefois toutes les limites qu'on 
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pouvait prévoir, et c'est ainsi que, tandis que 
sur le chemin de Londres à Birmingham uii 
souterrain s'adjugeait et g*exëcutaità raison de 

28 liv. par yard, soit 772 francs par iiirtrc cou- 
rant, celui deiiiisby> situé sur la même iigue, 
et long de 2*423 yards ou 2.215 métrés, coû- 
tait 300.000 livres ou 7.560.000 francB^ soit 
par nn'tre courant 3.413 fr. Plusieurs causes 
ont contribué à élever ce prix à ce taux exces- 
sif f. quelques acceesotres, entre autres les puità 
d'aérage, oui lai (s avec trop de luxe ; 
mais la cause principale est la rencontre sur 
500 mètres de longueur d'une couche entière- 
ipent pé^éMe d'eau , dont l'exîstenM dVait 
échappé aux rccherciies du soudagr pi'('alcil)le, 
et qui pendant plusieurs^ mois a e^ige 1 épuise- 
ment de 9 mètres cubes d'eau par miii^. 

On comprend aisément que cel^ artiele de 
dépense, ponts, viaducs, soiiterrains , est trop 
vi^rijable» poHn pouvon- donner lieu a rin<iica^ 
tio|^ d'une ipoyenne de dépense par kilomètre. 
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FRAIS U ETABUS&kMENT DE Lk VOlli DL f SA, 



Prix des rails. -« Des diaivs. — Det dierOles.*— Des 'ttwtne» ea 
bois. — Des dés en piene. — Prix total de 1^ voie .de fer, pii 
kflomètre. 

. j 

.' ' ' ■ V ' 

Le prix des rails ne varie pas avec leur 

forme, à rexception des rails ondulés, pour les- 
quels il est un peu plus élevé que pour Jes 
rails parallèles. 

Pour ces derniers , qui sont maintenant les 
seuls employés, les prix sur place, c*est-à- 
dire dans les forges, ont varié ces dernières 
années dansleStoflfordsbirede 10 à42livre6 la 
tonne, soit de 248 à 297 francs les 1.000 kil. 
£a 1838 ils ont été généralement de 11 livres 
etdemie, soit 285 francs. 

Les prix, dans les forges du pays de Galles, 
sontordinairementinfcricui sd une demi-livre 
aux prix du Staffordshire , soit de 12fr. 5 par 
1 .000 kilogrammes. 

En Belgique , le prix des rails rendus à Ma* 
lines était, en 1834, de 360 fr. les 1.000 1 il.; 
puis il s'est élevé jusqu'à 445 , pour retomber. 
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des forges ii Malines spnt de J 5 à 20 francs pair 

£q Fpanoè, les feif;es.fiii'80titjdt>inreiiÉ^ 
mént- «tiiëes pour la fabrication dtertraik i ké 

ii i ; aient maintenant, au prix de 350 à 360 fr. 
ka .iyUûO kilogrammes, sur place , e est-à-dire 
ma usinea. Ces prix sont; peu différeata «de 
ceux de Belgique, et<k25 pour 1 00 aadement 
plus élevés que les prix d'Angleterre j ii est 
Wi0k qu^ ie prix dea fers , en France , est plus 
boi UDiaÎBCleiifait qa^il n'a jamais étév et que 
sans doute il se relèvera un pou si les chemins 
(ki ^«i4 autres travaux vienoeut ouw^ii^ mix 
Ibrges de nouveaux débouchés. 
. -the prix des ehatvs</ en Ai^gleteÉre^^ a varié, 
ces dernières arinéas, de 7 liwcs et demie à 
8 liyjf£S et demie la tonne, prix auquel ils se 
mndai^t^ ien 4 B3B, à prendre dans les foires 
4anAgtflaaBddiirev soit '4e ; ûSS^èiTii fr. les 

4^000 kil. ■ ■ - " 

Comme je Tai déjà dit , la plus grande partie 
dtffitealchaita leét. de . pren^ère fiisiM;^ teè am ne 
fait d'ailleurs pas de^ différence entre ^ux,de 
première et ceux de* seconde fusion. 
p:'»iËni';f«ui€e,jles i diairs, de première «fusion 
éoètoaten4 maintaMtttfde 25d àr 270i^ncsles 

1,000 kilograiiinies pris dans les for<;es, et les 
dbaicMkiiieuxieme liu^a;|.que du reâtc ïi n'y 
au fP^f^Heii i d'employer ^ val^ environ < éO 
pÀu^fM^fttderplus.' " *,H<v t . 
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Cbeiuies. Tant qu'on a employé des chevilles dont k 
léte ëtait faîte à la main , leur prix , en Angle- 
terre, a été <!'enviioii 18 livres la Luuue, soit 
44ê û'*>lesJ>000 Jâlûgrainmes pris aux forges. 
Maintenant on .emploie généralement les die^ 
villes fabriquées la machine, et leur prix n'est 
que - 1 4 livres ut demie k 15 livres la tûiine^ 
soit de 360 à 3T2r francs, les i 000 kilc^rammies 
pris à Tosine. Cette amélioration importants a 
done rîirriiiiiié le prix d'environ nn rinqni<'i)ir. 

Jbiu i^rance, où la labrication mécanique n est 
pas encore introduite^ les chevilles coûte- 
raient encore, prises à Tnsine , de 600 à 630 ft»« 
les 1,000 kilo^dxiijues, suivant la qualité du 
fer. 

Bob etdéf. Le prix, des hois, et surtout celui des jdés, 

est trop variable avec la localité pour pouvoir 
donner lieu à aucune iiidicaliou générales • 
Prix total de la Lc prix total de la voie de fer , y compris ises 
voio de fer. g^pp^^^ig ^ Htsur leqnel ils reposent,* Varie 

avec le système de la voie et le prix des maté- 
riaux. ' 

£n Angleterre^ le prix du kilomètre de stm^ 
pie voie varie de 25,000 à A5,0G0 fr. 

En Bclîîi(|ii<% il a été d\uiv iruu 34,000 en 
muyeiiU€. ha eilet, dans rétablissement des 
treize < sections qui sont actuellemenli livrées 
la circulation, et qui, sur une lone^ueur totale 
de 'ÎOD k. 3, ont un deveio[>pement de 425 ki- 
lomètres de simple voie, on a dépensé pour 
la voie de fer 12,266,406 fr., soit 28^864 'fr^ 
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par kilamétre > non compris la foarnîtnre 

du sable et la pose. Ajoutant pour la pose 
2,00Q ir., et pour le sable 3,000 seuiemeat, à 
eaiise de. son abondance sur ^ la iiglie^i !on':ar>^ 
rire atï total^de 34,000 fr. enTironii' ? ^ - • 

En France, la dépense moyenne sera a ine 
plus élevée en Angleterre, attendu qu'avec 
un système convenable de voie y les différenioes 
des prix du fer et du bois se compenseront 
presque Tune l'autre ; on peut donc compter 
que> pour un chemin à simple voie, la voie 
coûtera en France de 35,000 è ^^MOO iK par 
kilomètre , non compris les gares d'évitement, 
et pour un chemin à double voie, de 70 à90,000 
fr.y non compris de même le développement 
exceptionnel de la voie dans le» stations. 



S VI. 




mis O'ATABLISSBHSNT DBS STATIONS. 



Par, sCatiim. ^P«r Itilométre. 

Les .frais d'établissement des stations dé-* 
pendant surtout de leur position et de l'im- 
portance qu on Yciil leur donner. 

Voici à ce su jet quelques exemples : 

Lastation (i'SvstonSquarei à laquelle aboutit ^ g^^. 
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dans Londres ie diemin de Birmingham y a 
tmié ëimron ^50^000 L, soit 3,780,00aiîr. Il 

est vr^n ([u'iiîi espare consi<kT;j[)Ie y en- 
core vacant » parce qu'il était destiné à l'euirée 
du Great Western^ a obtenu depwe inîe 
entrée particulière; «t de plus cette slaliot^est 
laite avec trop de luxe, et con tien t^ entre 
autres^ un '>{>ortique qiii a coûté eirami 
SM^OM fTé En 'déduisant ce politique ^ ffnv^ 
uw linis-d'œuvre iiiuLilo, et les terr-nins qui 
ne- ^ont pas employés , cette station coûterait 
encorè au moins â^500|000 fré f mo 

La slàtion ^ Tooley Street y que le dwnliik 
de Croxdon :i ])i\\'\c' daîis Londres à l'extrémité 
du cliemiu de Greeiiwich , pour desservir à ia 
fois les trois chemins de Grovdon.* l^Mirres 
et Brighton , a coûté environ 94,454 /., soit 
2,;i8U,140 fr., don! 1,3U0,U00 ir. pour acqui- 
sition ou indemnités de terrains. 

En général les grandes stations qui pé- 
nètrent dans Londres peuvent être évaluées 
de 2 à3 niiiiioiis. 

Les stations finales établies dans les vi^ks 
moins importantes , et sur une moindre 
échelle, coûtent beaucoup niuiiis cher. En 
voici deux exemples appartenant au chemin de 

Leeds^ à ëeibjr. La station^ de LeCdé -a^fil^trtié 
18^800 /.> soit 45f, 160 fr.; «elle de SëMIjr 

10,800/., soit 259,560 fr. ) . :/hm.>'. 

Le prix des stations intermédiaires décroît 
ensuine avëe tevir ' îlyrfiôftttnee , H pMi^^àk^ 
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cendre jusqu'à quelques oentiiiMS. de francs. 
' Quant aux frais de stations comparés à la 

longueur de la rouln , c'est~à-dii e lesimis par 
kilom^rC) ilestelaii que^ toules.cbasw/épilas 
d'ailleut«'^ ils sont d'autant ;dua ëlevér«^iMi 
cette longueur esfî moimlre , parce qu'alors 
1 Hiiluence des sULious exLréiiies se lait hentir 
da¥iinlli|(^; et c'est une des causes de^laidé^ 
fe^éttp des fietites 1 îgncs^ ence qu^elles Sonttrop 
forteriM îi! grevées par cette iiillnenee des sta- 
tions < \lrciiH S, d'antanl mieux, qu'à causç 
mèttie de leur faible dé^toppement^ ^^lestont 
obligées de pénétrer plus avant danS VifitéHeur 
des villes , et de [)a^ er par s\\\[c un |w ix plus 
ëlev'é pour les terrains. Du^peste^ ou ue peut 
encore citer • que « peu d'exemples du obilfrt 
liuquel s'ëlévent ces frais par kilomètre , pat*ce 
qu'à l'exception du chemin de Liverpuul a 
Manchester^ il existe à peine en Angleterre 
Uilë' ligne importante qui soit dés 4 présent 
])our\ lie de toutes les stations dont elle' a 
besoin. Cet état de choses est du à ce que c'est 
seulement' après la ibn&aition' des projets » et 
ptti* suite dès Y^ésultsts suceessift de reftpë» 

rience, ((irou a reconnu la iicccssité d'aug- 
nientoi- 1e uombtx des stations et d'en accroître 
icf déirekyppemi»itv et «ussl à ce que k8>lignes 
é^né ^néraletnéllt outtertes à la dreulation 
avaul Tache v eau ut des statioti^^ et surtout des 
ètfttions secondaipeSk - * ' 4 »s . 
^ '^i^ei nëan^efeM qudquea iexemplesw^^^' «V 



■ 
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LeGrand JnnctiiMi railway, dout la longueur 
est de 133 kilomètres» avait dépensé en sta- 
tions , Je 31 décembrn 1838, 8G,970 /. 10 s., soit 
2^194^657 fr.^ ou 16,418 fr. par kilomètre, teiV* 
rains non compris^ Mais la station de Birmi^g* 
bam n'était pas asecm achevée^ non plus que 
quelques stations intermédiaires, et de plus ce 
chemin n'a pas de station à Manchesiter, où il 
emprunte celle du chemin de Liverpool. Si. ces 
constructions étaient terminées , et si on sup- 
posait à Manchester une station spéciale, le to- 
tal de la dépense pourrait s'élever à 30,000 fi?« 
par kilomètre. ^ * - u 

Sur le chemin de Londres à Birmingham , 
la dépense des stations s'es^t élevée au doubla 
environ de cette dernière somme. 

Le chemin d'Arbroath à Forfar, de 24 k. I /2^ 
a dépensé pour stations 6,390 /. 19 s. 9rf., 
soit 161,053 fr., ou 6,573 fr. par kilomètre 
(compte au 15 avril 1839, y compris 1,500 /. 
qui, à cette époque, restaient à dépenser). 

En Belgique, les sLalions des treize sections 
actuellement en exploitation n'avaient encore * 
coûté, le 30 septembre 1 839, que 2,459,656 fr., 
y compris les accessoires des stations, comme 
réservoirs d'eau et plaques tournantes , mais 
non compris, les terrains ; et, comme le déve- 
loppement de ces treize sections est de 309 k. 3, 
cela fai(, seulement 7,953 fr. par kilomètre; 
mais la plupart des stations extrêmes ne sont 
encore que provisoires, et il reste ^construire 
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un gi^and nombre de stations intermédiaires. 

i . , , , 

• § VII. 

FRAIS D'ÉTABLISSEMENT DU MATÉRIEL. 



I9ombr« et prix des locomotives. — Nombre et prix des tenders. — 
Nombre et prix des voitures et wagons. — Frais de matériel par 
kilomètre. •» • f • 



Pour calculer le nombre de locomotives né- Nombre des 

^ 11 1 -, 1» T -1 /» 1. X locomotives. ^ 

cessaires a 1 exploitation d une ligne, il laut te- 
nir compte de l'importance de la circulation , 
du mode d'exploitation , de la force des machi- 
nes , et partir de cette donnée expérimentale 
qu'en prenant la moyenne des jours d'activité 
et de repos, le travail journalier moyen d'une 
locomotive à grande vitesse pcutétre d'environ 
100 kilomètres. Ce calcul conduit, ainsi que 
l'expérience, à avoir, suivant les cas, de trois à . 
cinq locomotives par myriamètre ; à l'exception 
des trcs-petites lignes, qui souvent en exigent 
beaucoup plus, à cause de l'importance et sur- 
tout de l'irrégularité de leur circulation, à cause 
du temps perdu à leurs extrémités, et aussi à, *.'<i«m 
cause même du petit nombre de leurs machines / 
sur lequel les réparations se répartissent moins . 
également. , \ 

17 
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Le chemin de Newcaatle à Carlisle a étà ex- 
ploité jusqu'en mai 1839 sur 93 kilomètres de 

lonc:!ioi]r avec 17 locomotives, soit 2 par niy- 
rianictre; ce nombre est insuffisant. 

Le Grand Junction railway^ de 133 kilomè- 
tres, a été exploite, en 1838, avec 29 locomoti- 
ves, soit 1 .6 par myi iamctre. Le M décembre 
1839^ il en avait 56 , soit 3 par myriamétre. 

Le chemin de fer de Belgique avait , au pre^ 
mier novembre 1839, 82 locomotives pour 
exploiter 309 kilomètres, soit 2.7 par myri^- 
mètre» Ce nombre était suffisant, mais la même 
proportion pourrait être insuffisante pour une 
ligne nioiiis longue, qui n'offrii ait pas les mê- 
mes ressources, et une répartition aussi égale 
des réparations. v 

Le chemin de Londres k Birmingham dont 
la longueur est de 180 k ilomètres et demi ^ 
était exploité, en j,uin 1839» avec 45 locomo* 
tives » soit 2.5 par myriamètre. IVLus œ nom* 
bre était insuffisant» et Te transport des inar* 
chandises n était qu'incomplètement organisé. 
Quand toutes ses commandes seront livrées» 
oe chemin aura 81 locomotives» soit 4 et demi 
par myriamètre, dont 51 pour voyageurs et 
30 pour marchandises. 

Prii des loco- ^ P^^^ locomotives a toujours été en 
motives augmentant par suite de Faccroissement pro* 
gresftîf de leur puissance, et un peu aussi pai 
suite de l'abondance des demandes. £n 1838 » 
les constructeurs anglais semblaient ne pou- 
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de la prévision des commaDdes françaises; 
Jipais celle 4^èj;^Çiift0jiieiilanée a cesséeu 4839^ 

qud49ik'imuifûeiil^ ta-ISaSv^ ta» > fentes 4beo^ 

motives qu'où iUbriquail, a cette éfxxpie, on 
est venu fW^ressivement jusqu'au prix de 
4 pêM hrres^ floit Ui^^ frmea, le twrt^êrtwkdr 
HM compris. 1m ni«NiiiiM<dirf6i«M;'i^^ 

qui sont beaucoup pl-us piiiftStintes , routent 

abandonné , ont coûté 3,000 livres , soit 
Î5,600 fi-ancs*^ • - ./ , :,<;,,^a , 

4ei«{t5a& 4,650 livràiyéoiMi.««^ 

41,580, b ni va ni. le systè^io cl la force de, la 
j^^hip^iifit la réputation dulabricant» JUc pre- 
ttiltr prix nes'appliquait qu'à des mattfaiijles à 
4littliiia>we», 1^ )edêràier*q^ cfo f^snfil^s 

machines h mai-chandises d'au moins 35 ced»- 
timetres de diamètre d« piéï on* " ■ln<yi ?i*f>f 

«ni9fcenstriK^ei^ belges êmWfj^Êê^àVtfAê&tt, 

des machines à six roues d^ 21PJà à 34**6 d^ 

glaises, il faudrait ajouter aux prix anglais 
environ un quart, savoir ; iO et demi p. 100 

gÇ^ 4l^i €^maiiify^t le re^ pbvar 

li^ tvfàB de ^naiiflfkoi^ etiée^rtNitâgei Mais il 
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sera I<î plus soiivciU économique et préfëi abfe 
d'acheter aux constructeurs français, parce 
que le temps d'arrêt qu'a éprouvé la qi^estion 
des chemins de fer leur a donné tout le loisir 
nécessaire poin' se préparer à cette fabrication 
spéciale, et parce que d'ailleurs ils n'ont be- 
soin que d'expérience pour faire aussi bien que 
les Anglais. 

Kdinb o fie« Cliaqiie locomotive doit, en voyage, être 
it niJ-Ts. suivie du tender qui porte son approvisionne- 
ment d'eau et de combustible; mais comme les 
réparations du tender sont plus rares et plus 
faciles que celles des locomotives, il lï'est pas 
indispensable d'en avoir le même nombre, 
Surtout sfil s^agit d'une grande ligne dont le 
matériel soit considérable. C'est ainsi que la 
Belgique n*a que 74 tcndcrs pour 82 locomo- 
tives, et le Grand Junction 5i pour 56 loco- 
motives. 

rriidestenders. En 1839, le pHx des tenders variait, en 
Angleterre, de 220 à 260 livres, soit en nom- 
bres ronds de ô,500 à 6,500 francs. 

Pendant cette même année, la'Belgiqueles a 
payés généralement 5,800 francs aux con- 
structeurs belges. 
Nombre d«vof- Le nombre des diligences et des wagons de 
uwe ^^^•■•♦luijpijjiajuiigjjg varie avec la circulation, et on 

ne peut à ce sujet donner aucune indication 
générale 

Au chemin de Londres a Birminghan, dont 

la ioiii^ui ui' est de 180 kilomètres et demi, on 
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compte avoir dOO diligences, dont 130 de pre-> 

mièie classe^ soit eu tout 16 à 17 par luj ria- 
métre. 

La Belgique , aii léir novembre 4839 , 
avait, pour rexploitation de 309 kilomètres de 
chemin, 392 voitures, savoir : 95 de première 
classe (diligence^ et berlines), 1 40 de deuxième 
classe (chars-à-*banes), 157 de troisième classe 
(waiTons couverts et découverts) ; en tout 12 à 
13 pai' myriametre. 

Le Grand Junction n'avait » le 34 décembre 
1839» que 416 voitures y dont 14 malles, 54 
voitures de première classe, 37 de seconde et 
4 4 de troisième; en tout 6 à 7 par myi*iamctre. 

Quant aux Tvagons pour le transport des 
marchandises, desanimaux, des voitures» etc., 
leur nombre dépend en outre du mode d'ex- 
ploitation. La Belgique en a en tout mainte- 
nant 463, soit 45 par myriamètre, etaccroit 
journellemeiif ce nomlirc, qui est insuffisant. 
Le Grand J un cl ion en avait 608 ie 34 décem«> 
bre 4839 , soit 33 par myriamètre* 

Les v<Htures de luxe , dites voitures de malle, prii drt voiimc»^ 
usitées sur presque tous les chemins de fer ^ 
d'Angleterre, et contenant le plus souvent dix 
places seulement, coûtent de 500 à 520 livres , 
soit en nombres ronds de 1 2,600 à 1 3,400 fr» 

Les voitures dites de première classe, et con- 
tenant dix-huit places, coûtent de 460 à 480 li- 
vres , soit de même de 4 4 ,600 à 4 2,4 00 francs* 
Les voitures belges analogues à cette première 
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dasaè lie coûtent qwc 3,470 francs , maié 
sont y pour leconlbrlable , inférieur es aux voi- 
tures anglaises qui, peut-être aussi, ont un peu 
trop de liixe. 

Les voitures de deuxième classe coûtent de 
100 à 1 50 livres sterling, soit en nombres ronds 
de 2,500 à 3,S00 francs. Les char8^4)anes de 
Béifiqm, qui forment la deuxième classe, cof^ 
ten 12,720 francs. 

lin Angleterre, il n'y a que très-peu deche- 
mios qut aient des voitures de troisiéftte classe; 
celles de Belgique , ^eft wagons couverts, eoà*' 
tent environ 2,500 francs. 

Les wagons de marchandises coûtent gé-' 
nëralement de 4 à i ,AÙO tt. 

A Texception du chemin de Liverpool à 
Manchester, qui d'ailleurs ne peut servir 
d^exemple à cause du vieux matériel dont Tont 
grevé les modifications successives apportées^ 
depuis son origine à îa construction des loco- 
motives , il n'y a encoi^ presque aucune ligne 
de chemin de fer qui soit dès à présent munîe 
de tout le matériel dont elle aura Inssovn* 

Voici ucanmoins divers exemples, mais 
ees cbiffires doivent être considérés comme 
étanl! nuHiksaôtta de la dépense ^si altra IMlf 
réellettléiit quand elle aettt «empiète» 
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SVUI. 

rUIS GÉNÉBàllX KT DIVIM. 

Ce chapitre de dépense se compose d'élé^ 
ments trop Tariableft dans leur nature et dans 
leur quantité pour pouvoir donner lieu a 
quelque indication générale. 

Le seul de ces articles dont j'aie ici' à dire - 
quelques mots est celui des frais de direction 
des travaux sous le rapport d'art, y compris • 
les irais d'étude détaillée qui accompagnent 
toujours Texécution , quel qu'ait été le soin 
apporté à Fëtude du projet préalable. 

Voici à ce sujet quelques exemples : 
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Ainsi ces frais vapieiît entre 1 et demi et 
3 pour 100 de la dépense. Leur proporLioii est 
d'ailleurs d'autantplusforte^ en géoéral, que la 
dépense d'établisseinetit est elle-Aéme moin* 
dre; et c'est ainsi qu'en Belgique elle est de 
3 pour 100, tandis qu elle s'élève trés-rare- 
meût à ee taux en Angleterre, malgré l'ex- 
trême différence des rétributions accordées 
aux ingéniturs dans ces deux pays. 

Quant au chiffre des frais par kilomètre, il 
varie d'après ce tableau de 4 à 20 mille francs, 
et on comprend qu'il dépend esseiltiettemeilt 
du chiffre de la dépense totale par kilomè- 
tre ; le chiffre de 20,000 francs se rapporte 
d'ailleurs lui-même à un cas exceplionneh 

s IX. 

TOTAL lit^ FRAIS U KIABL16SEMENT. 



Le total des frais d'établissement Yarie entre 
des limites fort étendues, de la même manière 
que notis venons de voir varier chacun de ses 
éléments, et pour les mêmes causes» 

Voici divers exemples qui compreauent la 
plupart des lignes dont l'exécutim est termi** 
née ou fort avancée* 
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FRAIS DTTABUSSEMENT DES CHEMINS DE FER. 



1* Chemin de Londres d Greenwich. 



Longueur : 6 kilométrei . 



CM. • • 

Terrains. . . |- 

Maçonnerie, vole de fer. 

Frais trénéraux 

Loeoraolives et outils. . 



DEPENSE 

POUR TOUTE LA LONGOEDR 
dn cbemia. 



Monnaies 



Total. 

















/. 


<. 


d. 


• • • 


!266. 


387. 


3. 


5 




366. 


501. 


14. 


10 




140. 


746. 


18. 


2 




9. 


886. 


0. 


0 




783. 


421. 


16. 


5 



Compte au 3i décembre i 839,y com- 
pris les terrains à revendre, non com- 
pris les diligences qui sont fournies 
et entretenues par un entrepreneur. 
Il reste encore à construire les deux 
stations extrêmes. — A deux voies. 

3» Chemin de Londres et Croydon. 

Longueur : 14 kilomètres. 

Acquisitions et indemnités de ter- 
rains 

Terrassements 

Maçonneries de toute sorte, sla- 

lions. frais généraux 

Voie ae fer 

Intérêts d'emprunts 

j. Locomotives 

f Voitures. 

Total. . . 

Le total comprend une somme de 
114,990/.! u.*i//.qui, le 3i juillet 1839, 
n'était pas encore payée et constituait 
à cette époque une dépense à payer 
ou à faire. Cette prévision de dépense 
a été répartie «raprés sa nature en- 
tre les divers articles, h l'exception 
des terrassements et de la voie de 
fer, dont les comptes sont arrêtés 
•u 31 juillet 1839; de sorte aue ces 
deux articles ont quelque chose à 
reprendre dans une masse indis- 
tincte de 84,67:2/.4«.l w/., (]ui a été 
^rtée au compte des frais généraux. 
— A deux voies. 

3o Chemin de Manchester et Bot ton. 
16 kilomètres. 



Longueur 

Terrains 

Le reste de la dépense. 



tit Total. 



110.169. 9. 6 
72.967. 0. 0 



365.040. 0. 
54.104. 15. 
4.297. 5. 



16.593. 
8.630. 



I. 

19. 



DEPENSE 

PAR KILOMÉTRF.. 



Monnaleii P«r nature 
fninvaÉses. dépense. 



r 

6.712.957 
9.233.324 
3.546.822 
249.127 



19.742.230 



2.776.271 
1 .838.768 

9.403.128 
1.363.440 
108.291 
418.146 
217.500 



f 

.118.826 
.538.887 
591.137 
41.521 



3.290.371J 



198.305 
131.340 

671.652 
97.389 
7.735 
29.867 
15.536 



639.902. 10. 5 16.125.544 1.151.824 



1* , - 



100.000. 
.ÎOO.OOO. 



01 2.520.000 
0.12.600.000 



157.500 
787.500 



VOTAL. 



3.290.371 



1.151.824 



600.000. 0. 0,15.120 



945.000 



945 000 
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Longueur: i80 kii. 1/2. 

Ttmins 

Terrasspmonls , ponts, viaducs, 
Moterrains , voie et SlalioBi. . 

Iniérâts d'emprunts 

^ VnH généraux 

LocomotiTes 

Voitures 

Total 

Compte au 31 décembre i839. A colle 
épocjue il y avait encore plusieurs 
millions de francs à dépenser pour 
•chorer les talus et les ateliers de 
réparation et pour compléter te ma- 
tériel. — A deux voies. 

S» Chemin de Literpool à Mrmrkenter. 

Longueur développée : si kil. 1/2. 

Ensemble de la acpense 

Compte an 3i décembre 1839. 

Longueur : 183 kilomètres et tlpmi. 

Estimation faite en juillet i83i>, et 
basée sur une dépense déji^ pavée, 
le 30 juin 1839, de 8,086,940/.IO<'.U(<., 

«I enr l'adjudication du reste des 
iravMS. <— A deux vetee. 

7" Chemin de Manchester et Leedt. 

Longueur .- 80 kilomètres. . . . 

Estimation faite en juillet 1839 et 
bâtée sur une dépense déjà payée 
èe470,S2S2i. 91.3(7. et sur l'adjudication 
de presque tous les travaux. — La 
partie de Manchester à Litlleho- 
rougbfde 2S kilomètres, qui est ache- 
vée, a coûté , matériel el flraii féRé* 
faut compris, 500,000 fram» pu 
kilomètre. -> A deux voies. 

Stmtk Wetlern raUway. 

Partie primsipatede Londret à Sou- 
tbampien. 
Longueur : iSS kilomètres et demi. 

Terrains 

Le reste de ta dépen«e 

Telal. » . 



DÉRNSE 



MOR TOUTE LA LOIfCCROR 

du cbenin. 



Monnaies 



Monnaies 










d. 


tOO^l. t4. 3 


4.333.419. 12. 


A 


13T.49S. 0. 


G 


936. ISO. 3. 


8 


123.768. 12. 


0 


177.177. T. 


10 



PAR «Loatnt. 



Par natnr» 
de dépense. 



t.3M4S3. 9. I 



i0e.683.IT4 

3.212.834 

.1.699.741 

3.1 IH.ttciiJ 
4.404.370 



140.831.231 



i8.34SJ32 



4.M84MN». 0. 0 nU»9JÊM 



2.000.009* 0. 0 



SO.100.000 



•267.940 . 5. 3 6.7S2.01>i 
1.732.059. 14. 9 43.647.90S 



f. 

17.800 

17.380 

24.736 



780.338 



.'•4.673 
353.424 



3.000400. 0. Oj S0.400M 400.097 



TOTAL!. 



f. 



780.228 



684.340 



0T0.S07 



630.000 
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L'estimation du total a été faite en 
juillet 1839, et basée sur une dépense 
déjà payée, le 3o juin I83S, «Je 
i,T65,6-io/.7».3d.,"l SUT l'adjudication 
«le tout le reste de la ligne qui est 
presque terminée. — A deux voies. 

9* GTand Junrtion railway. 

Longueur: i33 kilomètres. 

Terrains 

Terrassements, ponts, viaducs, 
maçonneries diverses et voie de fer. 

Stations 

Intérêts d'emprunts 

Frais penoraux 

Locomotives 

Voilures 

'.U • ♦ 

. Tolal 

• I 



Comple au 3i janvier i84o. — Les 
compte!^ des terrains, de l'établisse- 
luenl de la route et des stations, sont 
arrêtes au 3i décembre 1838, et ceux 
des locomotives el voitures au 30 juin 
I83«, faute de renscijinemenls ulté- 
rieurs; depuis cesppotjues jusqu'au 31 
décembre 1839 il a l'te dépens.', sur 
ces divers articles, G6,804 /. 7d., 
qui ont été portés en addition aux frais 
peneraux. — Lâchât de la lipne de 
Warringlon à Newton, 65,1 12/. 7«.4d., 
a ete porté au rouipJc des frais de ter- 
rassement», ponts, etc., de sorte que 
le compte des terrains est relatif seu- 
lement à la portion de liirminpham 
à WarrinKion, et que par suite le 
chiffre inaique pour la dépense des 
terrains par kilomètre est trop faible. 

— Â deux voies. 

10° Chemin de Preslon â Lanctuter. 

Lonpueur: 3'i kilomètres. . . . 
Kslimatiuu de décembre 1 839 basée 
sur l'état très-avance des travaux. 

— A deux voies. 

iio Nor(h Union railway. 

Longueur: 40 kilomètres. 

Terrains 

Le reste de la dépense . . . 



DEPENSE 

POCR TOCTE I.A LONCDEI^R 
du chemin. 



Moonaiei 
anflaites. 



/. $. d. 



225.201. 10. 10 



Total. . . . 

(k>mpte de 1839, y compris 28,254 /., 
pour prévision de dépenses ulté- 
rieures à faire. — A deux voie». 



.189.040. 

86.970. 

22.270. 
1O2..1O0. 
100.845. 
115.G52. 



6. 
10. 
18. 

5, 
12. 
17. 



Monnaies 
françaises. 



1.902.491. 1. 1 



r 

S.67S.078 

29.963.816 
2.191.657 
561.227 
4.095.234 
3.541.310 
2.914.452 



47.942.774 



.4) ••. "»V» 



455.000. 0. 0 



50.000. 0. 0 
510.000. 0. 0 



1 w. 



DÉPENSE 

PAR KILOMÊTRF. 



l'ar nature 
de déi>cnse. 



42.670 

225.292 
16.478 
4.219 
30.791 
19.107 
21.914 



TOTALB. 



360.472 



360.472 



•il. . 

- . ♦ 

11.466.000 



560.000 0. 0 



1 .260.000 
12.852.000 



14.112.000 



31.500 
321.300 



352.800 



358.312 



3.S2.SU0 



L 
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t 

i!i«> CAemti» d0 St.-Êtienne à Lyon. 

Lonpocur: S?''. 4 

Compte iipproximatir en 1838 , y 
<*ompris les terrains de Perrache. — 
11 y avait encore à compléter le ma- 
tériel et à achever le remplacement 
des raiU. — A deux voies. 

^ i3o Chemin de Leedi d Setby. 

Long;ueur: 32 kilomètres. . . . 
— A deux voies. 

I4« Chemin de Glasgow et Gamkirk. 

, Longueur .- lO kilomètres. . . . 

15» York et North Midland railway. 

f Portion comprise entre York et 
South MilTort , et ouverte à la circu- 
lation. 

Longueur: 23 kilomètres. . . . 
— A une voie. 

160 Chemin de fer de Belgique. 

Ensemble dos i3 sections qui sont 
livrées à la circulation. 
LoHKueur : 309 kil. 3. 
Terrains ( toutes indemnités et 

frais de justice compris ) 

Terrassements, maçonneries , pose 

de la voie 

Voie , pose non comprise. . . 

Stations 

Frais généraux 

Locomotives 

DiliRences et wagons 

Total. . . . 



Compte au 30 septembre i839.— Les 
frais généraux comprennent seule- 
ment les Trais de direction et de bu- 
reau, les frais d'inauguration, et 
une somme de 357,369 Ir. 55 cent., 
qui, dans les comptes oificiels, est 
portée, sous le titre objets divers, au 
compte du matériel — bne somme de 
382,338 «"r. 99 cent, et une autre da 
67,398 fr.64 cent.qui,dans ces comptes 
officiels, sont, l'une pour les plaques 
tournantes et l'autre pour les reser- 



DEPENSE 

rODIl TOITK LA LONGUEUR 
du chemin. 



Monoales 



/. •. d. 



346.000. 9. 0 



1^.00. 0. 0 



140.000. 0. 0 



Monnaies 
fraDçaiiies. 



f 

nÂm.000 



8.712.200 



3.024.000 



3.S28.000 



8.497.207 

l4..S3l..'i3l 
12.266.106 
3.459.656 
1.863.998 
4.221.05.'» 
3.371.973 



47.211.526 



DEPENSE 

PAR RILOMiTRE. 



Par nature 
lia «Jépease. 



• • • 



27.472 

46.982 
39.657 
7.953 
6.027 
13.647 
10.902 



152<^40 



TOTALE. 



296.167 



272.475 



189.000 



1S3.39I 



152.640 



GoogI 
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TOin, portées é l'article du niatoriel, 
«Il ODi de mOme été détachées pour 
<^lre aUribuées aux .<it<iiiuns. — J-i*s 
frais do transport du mat^^riel an- 
glais oiif rfi |>orlés on entier au 
complu <le» lufomotivcH, — Les sta- 
tions sont encore incomplètes. — 
82 kilomélres à double voie; le reste 
àuneTolo. 


DÉPENSE 
potja TOCTE hk LOfiGoaiia 


PAR tlt4MrtTRE. 


Jtoi^tM 


MODIiatM 

KaBfaiMt» 


ParnaUH* 
deSAfiMM. 




l $. à. 


r 


• 

f- 


f- 


17® Chemin d And rf-^uux a Roanne. 










Longueur: 62kiL 2. 
Terrains. 

Terrassements 

]. Ponts , maçonneries , stations. . 

Voie de fer 

Intérêts des arlions en cours 
d'exécution et des* emprunts. . 


• • • 

• ■ • « • 

• • ■ • • 

• • • • ■ 


[)"0.0 i i 
1.648.1,50 

S4S.8S.5 
1.584.314 

1,2.12.036 
616.235 
624.278 


14.955 
24.897 
12.777 
«.880 

I8.6tf 
9.430 
0.809 




Total 


« * 4 • • 


7. $20.937 


113.609 


113.609 


Compte au i*naiiYier i834.— Aune 
foic^àtériel iqsnitont» 










11^ Chemin i^Àrirùtth â For far. 










Longueur' kil.etdemi. 
Torr-'ilns ...... 

ierrasseiaea(9 

Frais eénéraux 


15.542. 8. 7 
48.723. 5. 1 
22.406. 14. 1 1 

e.apo.io. 9( "? 
s.m. 3 

IMi, s. 3 


391.668 
1.227.826 
.56G.918 
161.053 
129.179 
1774)08 


50.115 
23.139 
6.573 
S.272 
T.225 




Ttfttl. . . . 


l85.aOS.lS.10i 2 


2.653.6.52 


108.312 


108.312 


C«Mpte a« ts otHI 18S9 arec addi- 

ttnn i?,RSrif.f;,«.hf?. qui .'i i i'îh'* épo- 
que rettlaietil à pajer ou a dt^penseï*. 

A «no vote. 




















Longueur t 98 klL «t demi. . . . 

Ouriph' ,1)1 I'-' jri.'ii ]K<9. T! n'y 
;n;iil LUi'Ulti i|UL' 'iu kil. ei deuii de 
lerriiincs, il restait i kil. <^ faire aux 
pertes de Donnée. — A une voie. 


110.484.13. 41/2 


2.783.708 




105.046 



Le tableau suivant présente , sous forme 
de résiiiiiéy les ft*ais par kilomètre répartis, 
autant que possible , par nature de dépense. 
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DISCOSaiON DB CBS BXIMI*LEfl. 

Ge tableau montre combieD sont éteudues 
les limites extrêmes entre ■ lesquelles va- 
rient les frais d'établissement, puisqu'il pré- 
sente des exemples où ces frais ne sont guère 
que de 100,000 fr. par kilomètre, tandis que 
dans un cas ils s'élèvent au-dessus de trois 
millions. 

Si on veut avoir une appréciation approxi- 
mative de ce que peuvent coûter les lignes 

placées dans des conditions ordinaires, il faut 
d abord écarter les cas extrêmes, ceux du com- 
mencement et ceux de la fin du tableau. 

Le chemin n* 1 de Londres à Greenwich est 
placé dans des circonstances toutes spéciales ; 
un tiers de sa longueur est dans la ville même de 
Londres, et il est tout entier sur arcades, con- 
stituant ainsi un immense viaduc de six kilo- 
mètres de longueur. De plus, les frais d'éta- 
blissement sont grevés de l'acquisition d'une 
a^sez grande quantité de terrains en dehors 
de ceux qui sont occupés par le chemin et 
qui pourront être i^cvcndus ])oui^ des sommes 
considérables. Le Commercial raiiway qui, 
allant de Tintérieur même de la cité aux 
docks des Compagnies des Indes à Black wall , 
est tout entier compris dans la ville de Lon- 
dres, pu dans ses dépendances, coûtera plus 
cher encore que le chemin de Greenwich. 

18 
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Le n" 2, le chemin de Londres et Crovdon, 
est tout entier aux portes de Londres ; il a . 
payé les terrains extrêmement cher ; il a été 
obligé d'acheter, pour 40,250 /. le canal de 
Croydon ; enfin il a dépense environ 100,000/. 
pour construire à Londres une grande station 
desHnée à Texploitation de trois lignes , celles 
de Croydon , de Douvres et de Brighton. 

Le n° 3 a payé les terrains un prix excessif, 
parce qu'il a traversé des paires , des usines^ 
des exploitations de mines , et des terrains 
occupés par l'industrie; de plus, malgré sa 
faible longueur, il a dù supporter les frais 
considérables de grandes stations dans les 
villes de Manchester et de Bolton. 

Ces trois premières lignes sont dans des cir- 
constances tout à fait exceptionnelles, à cause 
de leur peu de longueur et surtout à cause de 
leur position. 

Les quatre lignes suivantes sont aussi dans 
des circonstances spéciales. La première, celle 
de Londres à Birmingham , parce qu^elle est 
le type de ce système grandiose qui admettait 
le luxe des détails, et qui surtout prétendait 
à une sorte de perfection mécanique du tracé, 
quels que dissent d'ailleurs les obstacles na- 
turels quMl eût à vaincre; la seconde, celle de 
Liverpool a Manchester, parce qu'on a dépensé 
des sommes énormes pour faire pénétrer, par 
souterrains, les convois de voyageurs et de 
marchandises jusqu'^^u centre de la ville de 
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LÎYerpooletjusques à^es dooks; la troisième, 

entée dans des èonditîons de- voie toutes par-^ 
tieulières qui ont pour objet de permettre la 
circulàtion à UDe vitesse plus^ouasidérable ^pie 
«elle fMmàre^cbeÊÊas^i laqaatrième mSmt 
eelle de Manchester et Lceds, parce qu'elle a à 
lutter avec d'extrêmes difficultés du sql.c;^ à 
lawversër iine véritable isbiuMideij^MitogM 
-lie» six dernières Ugtieé- ne jieiivetti de^ 
même servir comme termes de comparaison 
générale ; d'abor4 y parce qu'^llea ne sont en- 
ota^ qu!à>simple riAei et ensmte parœiqvH^ïiq 
d?6nfi^e dles oiit reneonfarë des tenrak» . très«^: 
fiiciles , et que la sixième, celle d'Andrezieux 
i^lUiani^^ étant destinée à son origine à être 
àfimBpné am moîÉs partiellemont: pfiit des 
ieiaz^< soà traoë à dû* nalairèllra se plier 
aux exigences du terrain, plus qu'il ne con- 
vi^fidrait de le faire eu général aujourd'hui 
pain; ligfiès qui devr«îmt être uniquement 
desser vies par locomotives^ 

Le premier et le dernier tiers de ce tableau 
étant ainsi écartés.^ il i^ste ^pour servir 4c 
teffpé généré dèeomiMnpaison^ , 1^ six lignes 
émmùiieiÊii, dont lès Ârais dfëtablibsemeni va- 
rient de 410,000 à 270,000 fr. par kilomètre. 
C'est, en effet entre ces deux nombres, mais 
, 4»|weoiiqp plus^lnm pl^ÉÉÉjâr> que viendropt 
^jMigr^tijfM^^ frai» d'ëtabHssemelità dé H 
flja^Tt des lignes en construction eu ^ngle*^ 
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tei rcy ù rcxccpliûii de celles qui oui a yaincre 
des difficultés elitraordinaires^ et de celles qui 
ont adopte pour leur tracé des régies d'art 

trop sévères. 

Prii mojcn. Si , malgré son inexactitude inévitable , et 
malgré sa presque inutilité^ on voulait par 
approximation une estimation moyenne pour 

(les lignes situées dans des conditions ordi- 
naires, on pouriait, pour l'Angleterre, la fixer 
à environ 400,000 fr* par kilomètre de che- 
min à deux voies. Cîe chiffre de 400,000 fr. par 
kilomètre n'est pas très-ëloign('' d'ailleurs de 
la moyenne générale du prix des chemins de 
fer dans ce pays. En effet, appliqué aux 3,600 
kilomètres terminés ou en construction , que 
possède la Grande-Bretagne, il conduirait, 
pour la dépense totale des chemins à vapeur 
de ce pays au chifiBrc de 4 ,440 millions ; or, 
le capital actuellement engagé dans les chemins 
de fer, c'est-à-dire l'ensemble des sommes 
.que, par les divers actes de concession, les, 
compagnies sont autorisées à y consacrer, 
s'élève, comme nous l'avons vu plus haut, à 
57,788,444 /. ; et en retranchant de ce total 
4,404,069 qui, s'appliquent soit à quelques 
lignes dont l'exécution a été abandonnée, soit 
à d'autres qui, n'étant desservies que par des 
chevaux, ne sont pas coraprises dans le déve- 
loppement de 3,600 kilomètres, il reste 
53,384,375 /• ou en nombres ronds 4,345 mil- 
lions de francs pour les chemins à vapeur pro- 
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,prement dits, somme peu différente de celle de 
1,440 millions à laquelle conduit le chiffre de 
400,000 fr. par kilomètre; et la diflërence sera 
d'ailleurs très-probablement couverte par les 
augmentations de capital que réclameront 
encore plusieurs des lignes en cours d'exé- 
cution. 



CAUSES POUR LLSyCELLES LES tlSTlMATlO^S OUT EXft DÉPASSÉES. 

Vf 

La dépense des chemins de fer, telle que 
nous venons de l'établir, a dépassé de beau- 
coup, pour un grand nombre d'entre eux , les 
estimations qui en avaient été faites , quoique 
ces estimations, basées sur des projets ordinai^' 
rement bien étudiés, fussent en général assez 
exactes en ce qui concernait les quantités d'ou- 
vrages à exécuter. 
îjUBq . voici quelques exemples : 



DÉSIGNATION DU CHEMIN. 


Estimation. 


Dépense 
déjà faite. 

* 


Dépense 
tolali* 
probable. 


Montant 
de cette dépente 
re^limatiun 
étant repré- 
sentée 
par l'unité. 


Chemin de Londres à Birmingham. 


2.7S0.000/. 


5.!i88.340/.105.7d. 


6.000.000/. 


3.18 


Chemin de Londres à Greeniricb. 


400.000/. 


775.039/.00<.0<i. 


850.000/. 


3.12 


Great Weslen» rAilway. . . . . 


3.500.000 i. 


3.080.940/. lOf.Sd. 


5.000.000/. 


2.00 


Chemin de fer he\iio (comple ap- 
proximatif des lignes de Bruxel- 
les h Anvers et d'Ostende à Liège). 




41.294.659^. 




1.90 
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Dans quelques cas, comme pour le chemin 
de Londres à CroydoQ, la diâereace a été 
beaucoup plus grande encore , mais cèla veniitt 
alors de ce que le projet' exémté différait Gom* 
plétement du projet primiLif auquel s'appli- 
quait reslimation* 

Ces différence» considérables sont dues à 
diverses causes. 

M«in-d'ceu?re. L'une de ces causes est le renchérissement 
général des matériaux et de la main-d'œuvre, 
renchérissement qui devait nécessairement ré- 
sulter de Fexécution simultanée d'une aussi 
grande masse de travaux; cette cause générale 
a affecté à la fois presque tous les articles de 
dépense, mais prinGipalement les maçonnerlea 
et les terrassements. 

**^!S*i**^ Le désir d'exécuter rapidement les travaux, 
et^ par suite, riaterraédiaire obligé des grands 
entrepreneurs, ont été une autre cause gàné*' 
raie de renchérissement qui a porté de même 
principalement sur les mouvements de terrain 
et sur l'exécution des grands ouvrages de ma- 
çonnerie. 

0 

Outre ces deux causes générales , dont l'effet 
pouvait, jusqu'à un certain point, être prévu, 
il y a eu d'autres causes spéciales qui ont affecté 
des articles particuliersde dépense, et qu'il était 
impossible de ])revoir a rorigine des chemins 
de fer. Ces causes spéciales sont l'exagération 
du prix des terrains, le développement des 
stations et les modifications du matériel. 
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iqpefcMS dépassé toutes les bornes ; eUe est -due 

eti partie au vice de la loi anglaise, qui estplus 
ud^^ai^ «pfore que la no^,,ft,qui.,,.^§yimtf 

tous Tes cas, k moitié au moins de ces frais à 

la cliaigc des couipa^iiies, les oblige à rciiuti- 
cer généralement à cette protection li^g^^ef^ èi. 
ff^^. j^r f^CQDf^ï^^^ pro- 
priétaires, si exorbitantes qu'elles puissent 
pf^ç Au siy^et dp çp^ pi:ptentions ou pourrait . 

ÎÏLSseni elia; ^cs de nous apprendre, par des 
:^JjPJH^ps.4eBlw^^Jes, ,ç€;iittfti^MYmV|^ire des 

j^pri^ et l'industrie. 

A rorigiijc des chemins de fer on ignorait SWlow» 
j^^^jjjj^çj^ent à qi^l. ftp^b^^p.^et a qm\ ,4éyer 

JtMO, toujours croisfi^nt^4« la circulation; aussi, 

dans les premières estimai ions , celles de 1831 
et 183:^,î,lcS ; station v>ft'fi^^eMfc pa» . tftftjç^irs 
àl^V^, Bj^ . ^ei«t jS<PYWl^ . iwnni 

iiil dépepi^es imp^ plus^taid e)Ie&fiire|i.t 

estimées, mais à uu pr ix beancoup hop faible; 
i^^jar exçj9ip}i^,t/i|ir,,lf^.#ih^H.,j^e >oud^^^ à 
Jl^^^ii^^^,, Jfi,,^ ijl^^ ^^jf^e 9^ 
it^nviron dix Ibis 4e raontantde 1 jestlm^tion. 

la même époque les locomoliv cs, qui ne M«iérîei. 
Mmmh^^ de i^Jre, jét^i^^^ ,J^ei| rti^jjefiles 
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dé'ce (fu'ellé^ sohtitiiaiiitenààt: léifr'j|SiftfiMHice 

et leur poids , toujours croissants, en ont aug- 
menté le prix, et, surtout, ont considérable- 
ment élevé le prix de la voie de fer. De plus ^ 
raccroissement de la eirculatioti qiii, en géné^ 
rai, a dépassé de beaucoup toutes les prévi- 
sions , a eu pour ctmséquence Taugm^tation 
du matérielé- 

^ Du reste> ces estimations , tpii ont été^MIB 

secs si loin pour les frais réels d'exécution, 
appartenaieut presque toutes à la première 
enfance des chemins de fer ,ie'ést^^i|*e ^àtfÂ^ 
années comprises de 1S30 li'1 83%/ Dès 1835, on 
pouvait profiter de l'expérifencé des chemins 
de Liverpool à Manchester, de Grande Junction 
et de LondresàBintiinghatti^r 1^ <^^îns tré»- 
nombreux qui ont été cOiièedé^en f 836, dtjfiiÉ^ 
seront, en général, restimalion, mais un peu 
moins que les précédents; enfin les estimations 
de ces dernières années pèuvàient être toutes^ 
si toutes ne Font pas été , assez près du chifiBre 
réel de dépense que révélera Texécution. 

Il ne faut pas oublier d'ailleurs que la loi 
anglaise, èn constituant le capital social au 
chiffre de l'estimation, et en autorisant en ou- 
tre un. emprunt égal au tiers de ce capital, 
établit en quelque soi^tè en faveur des esti-^ 
'mations trop faibles, unehabitude et une pré- 
vision fâcheuses , sans lesquelles les compa- 
gnies auraient peut-être apporté plus de 
soin à leurs-ejitimations^ sauf les cas très*rare& 
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où ce pouvait être un parti pris d'avance d'at- 
tirer les souscripteurs par l'apparence d'une 
faible dépense, "-t ' 

L'insuffisance reconnue des estimations por- 
tées aux projets qui, en 1838, ont servi en 
France à la concession de deux grandes 
lignes, provenait principalement de ce qu'on 
avait négligé de revoir ces estimations qui re- 
montaient aune époque déjà éloignée, et aussi 
de ce qu'on s'y était trop préoccupé de l'exem- 
ple de la Belgique, en restant presque éti^an- 
ger à l'expérience beaucoup plus complète , et 
surtout beaucoup plus variée, que fournis- 
saient chaque jour les chemins de fer d'Angle- 
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EIN FRANCK. 

1 Si maintenant on veut savoir à quel prix 
pourront être établies en France les grandes 
lignes, à l'exécution desquelles il faut enfin 
sérieusement songer, l'expérience acquise par 
nos voisins permettra de faire, dans chaque 
cas, des devis assez exacts ; mais il peut être 
utile de donner, dés à présent et par approxi- 
mation , un premier aperçu qui puisse servir 
,à la discussion générale de cette question > 
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ainsi qu'à Tappréciation économique de l'en- 
senible du système (|ui sera projeté, et des 
mesures financières qui pourront être propo^ 
sées pour en assurer l'exécution. 

Écartant d'abord les cas particuliers de pe- 
tites lignes, dont le prix est accru outre mesure 
par leur position dans le voisinage des grandes 
villes; mettant de côté ensuite les lignes qui 
doivent un excès de dépense , soit à des diffi- 
cultés extraordinaires du terrain , soit à de 
trop coûteux efforts d'amélioration du système 
actuel de la voie de fer, soit enfin au luxe des 
détails et à une trop grande sévérité des con- 
ditions d'art du tracé; écartantenfin les lignes 
dont Textrême économie est due , soit à la fa- 
cilité toute spéciale du terrain, soit à la docilité 
du tracé qui s'est plié à toutes les exigences 
de la disposition du sol, nous sommes arrivés 
à avoir , pour moyenne générale des frais d'é- 
tablissement en Angleterre , la somme de 
400,000 francs par kilomètre de chemin à dou- 
ble voie. 

Avec les prix anglais ce chiffre moyen serait 
aussi applicable à la France ; mais comme 
d'une part les prix des terrains à acheter et 
ceux des ouvrages à faire ne seront guère, en 
France, que des trois quarts aux quatre cin- 
quièmes de ce qu'ils sont en Angleterre, malgré 
la légère différence du prix des fers ; et comme 
d'autre part les règles d'art que nous adopte- 
rons devront être encore un peu moins sévères 
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que celles qui sont le plus ordinairement sui- 
vi«a en Angleterre, nous pouvons admettre 
qiei Vmécmtàlm ^ éxt Vmice^ » des gruides'ItgMB 
]^lacée$ dans des conditions ordinaires de po^ 
sitionetde tracé, pourra se fa ire au prix moyen 
4e:3QÛ^0Q0 fré par kilomètre de double voie^ • « 
obAveeieèttë soitinieV'An poùrra^defneitiiiifli: 
(^emltts de fer , sinon toute la perfection qu'on 
avait rêvée pour le tracé, au moins toute la sé« 
eul'ité'^jtofiteï la. vitesse qu^ réclame laucircur 
llitioQ^ et nou» verrons pluà^ km' qn'en')liiDi^ 
tant la dépense à ce chiffre moyen, on pourra 
espérer retirer , même prochainement , i|a in- 
térêt: raiaoqnâUe^ deeî qapitaax'iqnii.y âèibnt 

Vouloir des conditions d'art plus sévères , 
ce serait vouloir unç dépense moyenne ^pijus 
ébniéjspèe ^cait doneexçlure rindnstHe]Htirée^ 
flÉ mrfifiit'agtr'qHe ptyr> l'espoir 4fm l>éiié^ 
flce prochain, et de plus, ce serait arrètef 
lîélat iui-méme» c^ril n'a pas une maissé iUi- 
Qliliée;:de: €s8iMtaux>à enfoûin ctaiis? eès< >èirtrt^ 
prtses; et <€iffpeiidant'^il'»iierf>eift 1^ 
avec les fonds du trésor qu'à la condition de 
satisfaire à la fois Xoute&les parties de la France, 
e^est-à-dire de commenoeartà la foisitratea les 
grandes lignes , ou plutôt , pendant qu'il en 
commencera une , d'assurer l'exécution des 
autres par des associations d'intérêt privé. 

On peut prévoir même que la France n'a pas 
assez de capitaux flottants pour pouvoir suffire 
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à ' Fexécufâon simuIlBiiëe de toutes les parties 

d'un grand réseau de chemins de fer, à l'aide 
même des forces réunies de Tétat et des corn- 
'fiagnies partieuKères ; et ii'fofut cberoher les 
*noyeiis de diminuer autant que possiblé^l'iri- 

fluence fôcheuse de cette rareté de capitaux ; in- 
fluence qui se résumerait^ soit par la lenteur de 





m 


m 





l'escëcntion successive, au grand détriment des 
parties qui seraient d'abord négligées. Le 
meilleur moyen d'atteindre ce but, estde n'é- 
telilir d'abord^u'^ÉneUtiile voie^enfttteiiJlâii^^ 
pour poser la seconde , soit que la confliince 
ait fait paraître les capitaux, soit que raché** 
vement ultérieur des travaux en aitlaissé de 
disponibles. La circulation sur une 
a quelques inconvénients, mais ici ils seraient 
largement compensés par l'avantage de jouir 
plqs pnomptement et plus généralemeiit^ de^ 
évântâges des chemins de fer. > 

Cet ajournement de la pose de la seconde 
voie, tout en faisant pour deux voies les achats 
de terrains et les ouvriges de toute sorte, di- 
minuerait là dépense d'envlroti 40 raille francs 
par kilomètre , soit d'un septième, et la rédui- 
rait à environ 260,000 francs. > * 
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Liberté de parcours. — Stations. — Diverses classes de convois et dé 
voitures. — Nombre et un s de rlépart des convois. — Vitesse. 
— Détails divers de l exploitation.— Moyens de sàieté, aoddents» 



SI, 

LUiCBTâ DE PAHOODIIS. 

I 

Monopole de iait i t jm. squ. I.''£!:.iî. — Moyen terme deconcomac* 
pour le transport des utarchaudises. 

Jai expliqué plus haut, k TarticlQ la lé- ^lonopoiede 
gislation , comment la* liberté absolue de par- Îé£5!^"** 
cours, qui est stipulée formellement par les 
actes de concession , se trouve, par suite d'uue 
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omission dans la lot, et par une inlerprétation 
textuelle de ses dispositions , à peu prés con- 
vertie en un droit légal de monopole ; et com- 
ment d'ailleurs tout le monde admet le danger 
de la ( onriii rcnce , et par suite la nécessité ac- 
tuelle de ce monopole pratique , jusqu'à l'épo- 
que au moina où l'exploitation des chemins à 
vapeur se serait assez simplifiée pour qu'ils 
pussent être livrés au parcours public ou du 
moins à la concurrence. Ën lait, et^en mettant 
de côté les chemins à petite vitesse destinés 
principalement au transport de la houille et 
des divers matériaux, et en écartant de même 
quelques transports de houille qui se font sur 
le chemin de fer de Liverpool à Manchester et 
sur le Grand Junction , il n'existe aucun exem- 
ple de liberté absolue de parcours, c'est-à- 
dire de parcours public, sur les chemins à 
grande vitesse, et même aucun exemple de 
l'exploitation d'unemême ligne, simultanément 
et en concurrence, par deux ou plusieurs com- 
pagnies rivales* 

Quelques chemins seulement reçoivent, par 
suite d'arrangements à l'amiable, les coin ois 
des chemins qui s'embranchent sur eux; ainsi 
celui de Liverpool à Manchester est parcouru 
par les convois du Grand Junction et du North 
Union; mais ces convois n'exploitent pas les 
stations devant lesquelles ils passent; ils em- 
pruntent seulement la voie de la compagnie 
du chemin de Liverpool à Manchester sans lui 
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ikire côneutrehce. Èea exemples n'appartiéii^ 
nent donc pas à la liberté de parcours^ mais au 
parcours coraraun pour des clieniins seulement 
qui aboutissent les uns aux auti'es; il estpro^ 
bàble qu'ils seront imités par d'autres lignes 
situées dans les mêmes circonstailces; mais cet 
usage sera sans doute toujours restreint aux cas 
pour lesquels il sera absolument néceâsaire, 
c*est-à«dire aux petites portions de lignes ; car 
autrement le parcours commun prcscuterait 
de grandes difficultés et souyent quelques 
dangers. 

Le pliis souvent, au lieu de fiiire continuer 

la marche de leurs convois sur les cliciniiis qui 
sont la continuation de leur propre ligne, les 
compagnies se borneront à opérer cette cbn-» 
tinuàtion pour leUrs voitures seulement, qui, 
détachées, à leur arrivée, du convoi dont elles 
faisaient partie, iront se joindre au convoi 
prêt à partir pour parcourir ta ligne suivante* 
Cest ainsi que font déjà plusieurs compagnies 
dont les chemins sont à la suite l'un de l'autre; 
et c'est ainsi que, sans clianger de voiture, on 
va deLondrés à Preston en parcourant trois 
lignes , celle dè Londres à Birmingham , le 
Grand Junction et leNorth Union, qui, toutes 
trois, ne sont exploitées que par leurs propres 
locomotives. Ce changement de locômotives et 
de convoi se fait d*ailleurs sanspertfe de temps, 
attendu que les arrivées correspondent exac- 
tement aux départs ou aux passages des con- 
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VOIS ([ui parcourent la continuation de la ligue. 

Toifjb ce qui précède s'applique, aux 
marchandises comme aux voyageurs ; mai^, 
pour les marchandises , i) y a quelque chose 
de plus à l'aire : il faut les aller chercher 
ou les recevoir, les charger sur les wagons, 
puis les emmagasiner ou les distribuer à do* 
micilc. 

Plusieurs coiii])agnies se chargent elles-mê- 
mes de ces détails , et gardent de cette manière 
le monopole complet; ainsi font celles de New* 
castle à Garlisle, de Leeds à Sdby, et de Li- 
verpool à Manchester; une autre, celle du che- 
• min de Bolton à.Le^gh, a remis entre les mains 

d'un seul entrepreneur tout le service et le 
transport des marchandises , ce qui , pour 
le public, revient de même à la conservation, 
par ,1a compagnie, du monopole de l'exploi- 
tation* . 

Moyen terme de D'autrcs , OU contraire, conservant seule- 
i^"rTpT^. ment pour elles le transport proprement dit, 
chaadties. abandonnent à tout, entrepreneur de roulage 
qui se présente, les détails de la réception, du 
chargement et de la distribution; c'est-à-dire 
que, moyennant le payement du prix de titans - 
port, elles conduisent sur leur ligne les mar- 
chandises qui leur sont amenées par ces entre- 
preneurs , auxquels elles louruissent en outre 
les wagons. Ainsi Ibnt la compagnie du chemin 
de Londres à Birmingham et celle du Great 
Western. Qn voit que dans ce dernier ças. 
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moyennant le payement du prix du transport 

à la compagnie propriétaire du chemin , la 
ligne est en quelque sorte exploitée librement 
.et en concurrence par tout venant, mais seu- 
lement pour ce qui concerne la réception , 
l'arrangement et la distribution des marchan- 
dises; de sorte qui'en réalité la concurrence ne 
s'établit que sur le prix du camîonage qui est 
une faible portion du prix total. 

Une autre compagnie, celle du Grand Junc- 
tion , tout en se réservant par privilège les 
détails de la réception» du transport et de 
la distribution des marchandises qui partent 
des deux extrémités de sa ligne, remorque 
néanmoins sur s^i voie les wagons chargés 
que les entrepreneurs de roulage lui expédient 
par ou pour le chemin de Londres à Birmin- 
gham. 

Gomme je Tai d^àdit plus haut, les deux 
systèmes principaux auxquels se rapportent 
ces exemples ont chacun leurs avantages et 
leurs inconvénients , et ils sont trop récents 
ponr qu'il soit possible de se prononcer dès 
présent sur leur valeur respective. 

Quoi qu'il en soit, les détails qui précèdent 
font voir que rexplôitation des chemins de fer 
anglais se fait en réalité sans concurrence, et 
par une sorte de monopole pratique, ce qui 
simplifie beaucoup cette exploitation. 

En Belgique, 1 état s est purement et sim- 
plement réservé le monopole de Texploitation, 

19 
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aans qu'il ait même ëtë question d'ëUUir le 

principe de la concurrence ou de la liberté de 
palpeurs. £n fait aussi y il exploite seul les li- 
gnes établies, et quant à ce qui concerne les 
détails du service des marchandises , service 
qui n'est encore organisé que provisoirement, 
il laisse aux expéditeurs la faculté de faire eux- 
méme»le chargement et le déchargement sur 
des wagons qu^tl leur fournit. 

mitons. 



Divenet etpèees de «tattoiu. —Leur nombre. — Stations 
daivet* — Stations principales. — Stations extiémes* Lrar 
éloignement de linténear des villes. — Entrées conMÉnMS à 
flnaieats lignes. ^ 

à 

DtfeiMiMpéMi Les stations peuvent être divisées en trois 
de tiftMw- 

classes : les stations finales qui sopt aux extré- 
mités de la ligne; les stations principales où 
s'arrétenttous lesoonvois pour prendre du corn- 
husLible et de l'eau; enfin les stations secondai- 
res, où s'arrêtent une portion seulement des 
convois, ceux qui sont destinés prindpalement 
à faire le service des localités intermédiaires* 
^sïSooî" Le nombre des stations dépend surtout du 
développement de la circulation , et de la 



x 



Oigitized 



STATIONS. 291 

répartition de la population sur la ligne ; eïi 
général, l'expérience de l'exploitation amène 
à les multiplier extrêmement. Sur le chemin 
de Liverpool à Manchester il y a maintenant 
dix-huit stations, y compris les deux stations 
extrêmes, ce qui , pour un développement 
de 49 kilomètres et demi, fait un peu moins 
de 3 kilomètres pour leur distance moyenne; 
le petit chemin de Croydon qui n'a que 17 
kilomètres, y compris la partie qu'il emprunte 
au Greenwich, a, tout compris, sept sta- 
tions , ce qui fait un écartement moyen d'un 
peu moins de 3 kilomètres. Le chemin de 
Londres à Birmingham de 180 kil. et demi, 
n'a encore que dix-huit stations, y compris 
les deux stations extrêmes, ce qui fait un écar- 
tement moyen de 1 1 kilomètres ; mais il est 
certain que le développement de la circula- 
tion et le besoin de satisfaire les localités in- 
termédiaires l'amèneront plus tard a en ci*éer 
de nouvelles. ''^^ 

Les stations intermédiaires peuvent et doi- siaiions ^^con- 
vent être faites très -simplement; néanmoins» 
il est le plus souvent nécessaire d'y établir une 
salle d'attente et un bureau de perception. C'est, 
au reste, tout ce dont elles ont besoin , à l'ex-' 
ception de quelques-unes des plus importantes. 
^ Les stations principales sont indispensables siaiion< pnn- 

. cipales. 

à l'exploitation , puisque ce sont celles où tous 
les convois ont besoin de s'arrêter pour pren- 
dre de l'eau et du combustible. La capacité du 
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I^pder d'approvisiouoement fermette placer 
. ces stations à eoviron une heure de marche à 
grande vitesse, soit à 30 ou 40 kilomètres au 
plus ; en général , on cherche à les disposer de 
telle sorte qu'elles se trouvent aux points où* 
doit affluer la plus grande circulation, afin 
que le temps d'arrêt employé à faire Tappro- 
visionnewent serve aussi à prendre et à laisser 
des voyageurs. 

. CSes stations doivent avoir, outre le bureau 

et la salle d'attente communs à toutes les sta- 
tions, un réservoir d'eau et un ipagasin de 
toombustible* Les plus importantes d'entre efles 
doivent en outre avoir des remises de voitures 
pour ajouter, cii cas de besoin, aux convois. De 
plus, lorsque la ligne est assez longue, il est 
nécessdre d'avoir, de distance en distan^^ 
aux stations principales des remises de loco- 
motives. Ces remises servent aux macluues 
de secours qu'il est nécessaire ^e tenir 
allumées sur la route à des distances de, 50. à 
60 kilomètres , afin d'assurer la régularité 
de l'exploitation , et de remplacei- sans perte 
de temps les locomotives de service auxquelles 
il pourrait arriver quelque accident. Enfin , 
quand la Mgne est plus longue encore, ces re- 
mises servent de relai régulier pour l'échange 
et le remplacement des locomotives qui ont 
parcouru assez de chemin. ^ 

Ces machinés peuvent^ sans se reposer, 
franchir une grande distance qui n'a guère de 
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limite fixe; mais on peut admettre^ en géné- 
ral, qu'il ne faut pas leur faire franchir de suite 
plus de 100 kilomètres ^ c'ést-^-dire qu'il 
convient de leur donner , aiiisi surtout qu^à 

Jour c(Miducleur, un temps de repos après que 
cette distance a été parcourue. Sur le Grand 
Junction la même locûmotivé frafidiit de suite 
et sans repos ^ entre Liverpoolet Birmingham, 
toute la longueur de la ligne, qui est de 
15^ kilomètres, et ou peut regarder ce trajet 
comme un maximum. Le chemin de Londres 
à Birmingham y de 180 kilomètres et demi; a 
«l'abord été franchi sans ehanirejncnt de loco- 
motive; mais a ])résent il y a un relai à peu 
près à moitié chemin, âux grands ateliers dé' 
réparation que la compagnie ftit établir à 
Wolvcrlon. En Belgique eMlin, les locomo- 
tives en service régulier ne font que 50 à 60 ki- 
lomètres de suite , c'e$t-à-4ire que les relais 
sont à cette distance. Les relais très-rapprochés 
ont quelques inconvénients , mais ils ont 
Tayantage de diminuer les réparations, et de 
permettre au machiniste, moins fatigué, d'a)>- 
pui ter plus d'attention à son service et de 
conserver plus de présence d'esprit. 

Les stations extrêmes doivent avoir, outre stauont el- 
les bureaux de perception et d'administration, 
de vastes salles il'attente, de grandes remises 
de voitures et de iocomotiyeaj^ «t quelquefois 
dés magasins de marchandise^^. 
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Li'vGe» stMJàom extrémea sont presque taujoûrd 

couvertes, c est-à-dire qu'on monte en voiture 
et <ju'on en descend à couvert ; cette dispo- 
sition peut être r^rdée comme indien-' 
flubia, «urtout en Angleterre. 
Éioignement des Lft position des stations extrêmes par rap- 
*5eTSr?eap*port à l'intérieur des villes est un sujet qui 
deiniiet. pitetea'ai»eAgrandeadii]aGultésiàrorigiQe, 
on s'était borné à amener les chemins de fer 
la porte des villes, évitant les dépenses 
considérables qui eussent été nécessaires pour 
Us y ftire pénétrer; puis on a reconnu que 
souvent il était préférable de s'approcher 
davantage de rintërieur. C'est ainsi que le 
chemin de Liverpool à Manchester, qui s'ar- 
rêtait d'abord au sommet de la coUinÇ ji a 
creusé deux souterrains» diacun d^environ 
deux kilomètres de longueur, pour conduire 
le& voyageurs au centre de la ville et les mar- 
diandisea au port ; c'est ainsi que le chemin 
de Londres & Birmingham» dont le projet et 
la concession s'arrêtaient à Cambdeii Town, a 
consU'uity pour pénétrer dans Londres jusqu'à 
finstofi Square^ un plan incliné de 1800'» de 
longueur qui a coûté 5»800;000 fr. Si la Bel- 
gique a d'abord arrêté ses lignes à des stations 
extérieures» c'est afin d'échapper aux ^i* 
genees financières des villes, et de les amènerai 
ce fju'elle commence à obtenir, à renoncer 
aux taxes Huiuicipales et à contribuer même 
à Texécution des stations intérieures. 



Oigitized 



STATIONS. 295 

Cette iitUilé de rappomber le» stetiooe de 
rintérieurde» villes dépend d'ailleim dn dé- 
veloppement total de la ligne, et î! est évi- 
dent que ce besoin est beaucoup plus impé- 
rieux pour les petites lignes que pour les 
grandes, car la perte de tempe qu'on épteu- 
veiait à aller chercher les stations des petites 
lignes détruirait presque les avantages de leur 
rapidités «. 

Oans la plupart des cas^ il faut faire une Entgétt 
dépense considérable pour pénétrer ainsi 
dans Fintérieur des villes; aussi avait-on 
d'abord songé, pcvnr les grandes villee et suf^ 
tout pour les capitales , à diminuer* œtte dé^ 
pense en rendant les entrées communes à deux 
ou plusieurs lignes. 

C'est d'après cet ordre d'idées que le «hemin 
de Londres à Bristol devait emprunter au 
chemin de Birmingham son entrée dans Lon- 
dres, et que rentrée du chemin de Greenwicfa 
devait servir à la fois au ebemin de Croydon 
et aux deux grandes lignes de Douvres et de 
Brighton. Depuis ce temps, Texpérience ac- 
qwse a fortement modifié des idée», et, quoique 
Ton comnimoe à comprendre mieux que 
jamais en Angleterre la nécessité de diminuer 
ics frais d'établissement des chemins de ier, 
les entrées communes sont vues en général avee 
«léfaveur. Ainil^ii Great WtsÉovn se félidite des 
difficultés qui, sui*venues à Forigiiie,rout obligé 
àfaireuneentréedistincte; ainsi sui^ut Tatten- 
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tion publique 8*c8i éveillée . sur les dangers que 
présenterait l'usage commun à quatre ligneà de 
rextreinite de la voie du chemin de Greenwicli. 
Dans. ce cas 9 il est vrai,, tout concourt pour 
ai^nieater les difficultés et Jes dangers. Le 
chemin de Greenwich n'a que deux voies il 
a lui-même, les jours oïdinaires, uneaiiivée 
et Ma départ par quart d'heure ^ et souvent 
davantage ; enfin la station finale du chemin 
de Croydon à laquelle arrivent les convois de 
Groydon , et à laquelle doiveiiL arriver aussi 
ceux des ^ deux lignes de Douvres et de 
Brighton, a été placée, sur la gauche de la 
voie du Greenwicli, ([uoique les lignes aux- 
quelles elle appartient, soient sur la droite, 
de sorte que cette voie, malgré son excessive 
circulation^ devrait être croisée par les nom* 
l)!'rux con\'ois de Cro\ dorj, Douvres et Bi'igli- 
ton. U y aurait là danger immnient ; aussi , en 
le signalant > la commission d'enquête de la 
chambré des communes a émis Tavis que la 
sûreté puhlifjiic cLail assez lortenient compro- 
mise pour qu'il y eût lieu de ne permettre 
l'exploitation simultanée de ces quatre lignes 
qu'après modification de cet état de choses, 
malÉçré les Jruils .i('(|uis aux coiupagnics par 
leurs actes de concession. Le moyen d y remé- 
dier serait soit d'augmenter . le nombre de 
voies du Greenvirich , en construisant sur la' 
dâ uile la station des lignes de Cio> don, Douvi es 
et Brîghton , soit de faire à ces dernières une 
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entrée distincte et séparée dans Londres. U est 

hors de doute que ce dernier parti est le meil- 
leur et qu'il serait adopté sans difficulté f si ce 
n'était la rareté actuelle de l'argent. 

A côté de ces exemples , on peut en placer 
d'autres qui sont dans un sens opposé. Ainsi 
la station de Manchester est commune à deux 
lignes importantes; ainsi la station de Derby, 
constmite à frftis coflimuns pitl* le Midhtnd 
Couiitics, le Birmingham et Derby , et leNorth 
Midland^ desservira ces trois chemins; ainsi 
enffià y le Northern et £astem ràiway'a 'dli^ 
tenti dàns la derniièTe session la permission 
d'abandonner son projet d'enti^'e dans Lon- 
dres, pour emprunter celle de TEastern Goun- 
tibît*aiiway. ^ : ' ^' 

Toutefois on peut dire que màiniénant lés 
entrées communes sont, en général, consi- 
dérées comme désavantageuses, malgré la fa- 
veur qui les avait d'abord accueillies à l'ori- 
giflé. 11 ne peut s'agir cependant de les pt&^ 
scrire d'une luanière absolue, mais il faut en 
restreindre l'emploi , et pourvoir à la fois à 
la fiièilité et à la sécurité de l'exploitiition. 
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S I»- 

a 

D(VUl^ CLOS» DE COffVOU KT l)K V0ITCIU5. 

GiHMi de ^ 4^gleterre^ oa peut distingiuei» pow U 
asTviee des voyageurs cinq classes de convois $ 

il est rare qu'une même ligne en ait plus de 
trois, et pliiâîeu,rs lignes n'en ont que deux»- 

Lesconvois , appdésGonvoîsdeiôalteitPlUMie 
qu'ik portent les dépêches , ne s'aivéfeotiOT^ 
dinairement qu'aux stations principales où ils 
ont besoin de renouveler leur appravisionn» 
méat de . combustible et d'eau ; les convoie de 
première classe ^ destinés principalement, ainsi 
que les précédents, à dessei*vir les deiix extré- 
mités de la ligne , s'arrêtent aux stations pria* 
cipalesy et à quelques-unes des. stations secon* 
daires les plus importantes ; les convois de 
deuxième classe sont plus spécialement des- 
tinés à desservir les localités intermédiaires, 
et s'arrêtent en outre , les uns à toutes les sta- 
tiens secondaires , les autres a une partie seu- 
lement de ces stations* 

Ces trois classes de convois parcourent la 
totalité de la ligne* 

Les chemins qui transporlr iit les dépêches 
ont à la fois ces trois classes , ou n'en ont que 
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deux , parce qù'ik «onfondlient ensemble les 

convois de luallc et ceux de première classe; 
les chemins qui ne font pas encore le service 
des dépêches ont le phis ordinairemetti la 
prenûérê et la deuxième elasse de eODvois* 

Outre cela, il existe sur plusieurs chemins, 
et notamment &ur k Great Western et le âoutk 
W^tera, des convois qui , pareourant seule^ 
ment une portion de la ligne, font uni^ement 
le sei^vice entre deux ou plusieurs stations; 
eniin le chemin de Newcastle à Carlisle a de» 
convois à moyenne vitesse composé^ de vogra- 
geurs^ et de marchandises. 

En Belgique , il n'y a pour les voyageurs 
c|j^'une classe de convois qui U^is ^'arrêtent à 
téujbes les stations qui sont beaucoup osoinis 
multipliées qu'en Angleterre. Malgré la diffé- 
rence de densité de la population , il serait pré- 
férahle saa& doute d'augmenter en JBelgique le 
nombre des stations intermédiairea; mais 
quand même on ne le ferait pas> il y aurait 
encore avantage à adopter la distinction des 
convois en deux classes afin d'accélérer le ser- 
vies 'aotre les deux extrémités, des lignes.^ 

On a commencé aussi en Belgique , à Texem* 
pie du chemin de Newcastle, à essayer les 
convois à moyenne vitesse composés à la fois 
de vo} ageurs et de marchandises. 

Quant aux espèces diverses ou classes de di- e 
ligences, il y en a trois ou quatre en Angle- w**"*» 
terre : les voitures de malle» qui n'ont générale- 
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méat que deux pkees par baàquétie ; èoit dijr 
par voiture, «car elles ont ordinaii émeut un 
coupé ; les voitures de première classe qui ont 
généralement trois places par banquette, soit 
dix-huit places par voiture à trois caisses ; les 
voitures de deuxième classe, qui out ordniai- 
reaicot ffuaU e places par banquette, soit vingt* 
quatre par voiture; quelquefois cette classe 
est divisée en deux catégories / Tune ouverte , 
l'autre fermée latéralement. Ou n'emploie, du 
reste, jamais en Angleterre de voitures décou- 
vertes , quoiqu'on en ait essayé. 

En Belgique, il n'y a plus que trois classés 
de voitures : les berlines et les diligences qui 
forment la première classe, les chars à bancs 
la seconde, et les wagons couverts la troisième. 
Il y avait autrefois une quatrième classe formée 
par les wagons découverts, mais on a été obligé 
de la supprimer ; ces wagons découverts ne 
sont plus employés que pour essai dans les 
convois à moyenne vitesse de voyageurs et de 
marchandises. 

En Angleterre , les convois de chaque classe 
contiennent, en général , des voitures de toute 
espèce; il y a cependant quelques chemins où 
les voitures de deuxieiue classe ne sont pas ad- 
mises dans les convois de malle ou de première 
classe. 
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S IV, 

NOMBAB, COMPOSITION ET HKDRES DE DÉPART DES CONVOIS. 

Ce n*est pas assez que les convois des che- 
mins de fer marchent avec rapidité, il faut 
encore qu'Us soient en grand nombre , autre- 
ment on ne satisferait qu'un des besoins de la 
circulaLion. De plus , et pour la inéine raison, 
à égalité de circulation, ces départs doivent 
étr;e d'autant plus fréquents que les lignes sont 
plus courtes. > 

En Angleterre le nombre des convois varie, 
les jours ordinaires , de douze à trente, suivant 
les lignes et suivant la saison; le nombre le 
plus habituel est de vingt, c'est«^*dire dix dans 
un sens et dix dans l'autre. Quelques petites 
lignes ont des départs beaucoup plus multi* 
pliës; ainsi le chemin de Greenwich part, les 
jours ordinaires, chaque quart «d'heure de 
chaque extrémité, et fait ce service pendant 
quatorze heures , soit cent douze convois. En 
Belgique le nombre des convois est assez con- 
sidérable de Bruxelles k Anvers , mais sur les 
deux lignes principales d'Ostende et de Liège 
à Bruxelles, il n'y a, suivant la saison, que 
quatre ou six convois qui parcourent toute la 
distance. 

L'exploitation par départs multipliés est, a 
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circulation égale, beaucoup plus coûteuse que 
Tautrc, parce que ces nombreux convois sont 
à charge plus incomplète; d'où il résulte que 
la route est plus Iktiguëe par la répétition des 
passages, et que la consommation de combus- 
tible , et en général tous les frais de traction, 
sont, plus considérables. 

En France nous devrons, par économie, 
avoir des convois moins fréquents que T An- 
gleterre» mais il sera de Tintérèt des entrepire^ 
neurs de ne pas trop les restreindre ^ et de ne 
pas descendre peut-être jusqu'à la limite usitée 
sur. quelques lignes de Belgique » attendu que 
la multiplicité des départs concourt avee la 
vitesse à augmenter la circulation. 

Ceci s'applique d'ailleurs uniquement aux 
voyageurs; les mêmes raisons n'existent pas 
pour multiplier les convois de marchandises , 
et les locomotives qui reraorcpient ces convois 
doivent toujours marcher à pleine charge pour 
économiser les frais de traction , et quel- 
quefois mème^ réunies plusieurs ensemble ^ 
pour diminuer l'effet de la résistance de l'air, 
et surtout pour éviter Tencombrement de la 
voie. 

Les convois sont , en général , beaucoup 
moins nombreux 9 en Angleterre ledimandie 

que les autres jours; ils partent seulement le 
matin et le soir , et les départs sont interrom*' 
pus pendant les heures du milieu de la joDir- 
née qui sont consacrées au service divin. Cet 
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usage, réclamé par les mœurs et les habitudes 
anglaises, a été emprunté, du reste, aux voi- 
pxres qui circulent sur les routes ordinaires, 
et souvent même on voit des compagnies dis- 
cuter, sur la demande d'une partie de leurs 
actionnaires, si la circulation ne sera pas com- 
plètement suspendue le dimanche. 

CSes habitudes de repos sont très-commodes 
pour rexploitalion , et rexpërieiice des che- 
mins de St-Germain et de Versailles a déjà 
moiitrécombien, en France, rerploitatîond«s 
lignes qui peuvent devenir des promenades de 
plaisir est difficile et embarrassante, à cause 
4e rafiQ.uence excessive qui y arrive à ceii^ns 
jours deféte» Le chemin d^ Greenwidi, qui 
est une des promenades de Londres , présente 
les mêmes embarras, quoique à un degré beau- 
coup moindre; le dimanche, tout en suspendant 
sa circulation pendant certaines heures de la 
journée, il augmente le nombre de ses départs, 
au lieu de les diminuer, et il arrive alors 
quelquefois que les départs de i une des extré- 
mités ont lieu toutes les cinq minutes* 

Les convois sont ordinairement remorqués compodtiwi, 
par une seule locomotive qui, généralement, 
est plus que suffisante. £n général , aux loco- 
motives de force orcUnaire, on nedbnne pas 
plus de dix à douze voitures à traîner , soit 
de 50 à 60 tonnes ou de 200 à 250 voyageurs. 
Quand le temps est favorable, elles peuvent en 
remorquer beaucoup plus à la vitesse habi- 
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tuelle, et les bonnes locomotives du Great 
Western traînent aisément le double. 

Lorsque le convoi se compose d'un plus 
grand nombre de voitures que n'en oompor<- 
teotles locomotiyes dont on se sert^ on en at- 
telle plusieurs au même convoi. Ceslonoi;s con- 
vois ont plusieurs inconvénients, entre autres 
celui de diviser la direction mécanique entre 
plusieurs mains ; celui d'augmenter beaucoup 
le mouvement ondulatoire et le ballottement 
latéral qui eu résulte; et quelquefois enfin, 
celui de faire perdre du temps s'il y a des plans 
inclinés, attendu que les cordes n'ont pas et 
ne peuvent guère avoir assez de force pour 
permettre de remorquer ces lourds convois en 
une seule fois. Mais la division en convois suc- 
cessifs aurait, sans parler de l'augmentation 
de la résistance de l'air, plus (riricoFiv( iiiciits 
encore^ à cause de Tintervalle considérable qu'il 
faudrait, par précaution, mettre entre chacun 
d'eux, ce qui ne permettrait pas d'arriver pour 
les correspondaac(*s. 
Heures de Les départs des convois de voyageurs sont , 
en général, distribués assez paiement entre 
toutes les heures de la journée, sauf les conve* 
nanccs particulières a chaque localité et à cha- 
que ligne, il n'y a de voyages de nuit que pour 
les convois qui portent en même temps les dé- 
pêches ; ces voyages sont coûteux à cause de la 
surveillance spéciale qu'ils exigent, et peuvent 
même devenir dangereux, en cas surtout de 
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m 

inalveillanoet Les voyages du soir se font , il 

est vrai , la plus grande partie de raiinëe , 
dans une obscurité complète ; mais ils ont 
ravantage que toutes )a surveillance, habi- 
tuelle est enccfre sur pied. 

Sur le chemin de Londres à Birmingham, 
toiltes les voitures sont éclairées intérieure- 
ment^ ét les lampes sont allumées même pen- 
dant le jour, afin de dissiper Tobscurité des 
souterrains. 

£n Belgique il n'y. a pas de convois de 
nuit. 

Les convois de marchandises se font le plus 
souvent la nuit; quelquefois aussi ils peuvent 
se 'faire le jour sans encombrer* la voie>"cft 
pour cela il suffit de les faire partir immédia- 
tement après un convoi de voyageurs qu'ils 
suivent de loin à petite vitesi^e , de m^iére 
cependant à n'être pas rejoints par le convoi 
suhrant; mais cette méthode ne peut guéreêtre 
suivie que sur les lignes qui n'ont que peu de 
longueur, ou dont les départs sont peu .nom- 
breux, et par suite trés-4istaiits les uns. des' 
autim.. 
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vmiM. 

VîleiM lédto. Vitene cflecdve. 

Sur les chemins anglais la vitesse eflPeelive , 
c'est-à-dire y compris les temps d'ai rèt, va- 
rie généralement , pour les convois de voya- 
geurs , entre et 40 kilométrée par hetire, i 
rexception du Great Western, qui vm' un peu 
plus vite. 

Voici divers exemples : 

le ckemiii de Londres à Birmingham^ 1» 
distance de 180 kilomètres et demi est franchie 
en six heures par les convois de deuxième 
cia«ac/en éinq hetms et demie par ceux de 
prenlîère et pat la malle de màt^ et en eimf 
heures par la malle de jour ; ce qui fait des vi- 
tesses eflbctives de 30 , 33 et 36 kilomètres. 
La malle ne s'arrête qu'à cinq stations^ soit, 
en tout, trente minutes» à cinq minutes par sta-* 
tion ordinaire, et à dix minutes pour Wolwer- 
ton. Les convois de première classe s'arrêtent 
à neuf stations, soit de même en tout cinquante 
minutes. Lés convois de seconde classe s'arrè- 
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font ft seize stotions , Sôit, eh tout, soixante- 
quinze minutes, les arrêts aux stations Secoti- 
flaires étant seulement cie trois à k^NM^ • r 

pmiMÊt la Itièlielfe fAèàtmon faite des*^ temps 
tl arrc^, sont, pour la deuxième classe, la pre- 
mière et la malle de jour^ de 68> a^<^ 40 ttf^^ 

' autres ; mais un fjièrt itioindi^s (outofois dans 
les eonvois qui s'arréLent, le plus souvent à 
caAise de 4'in£luence^'«Mtfc(t^fdM» «)M 

USi lÊm^ liâ iMtlé de nuit u'a qu une vitesse 
réelle de l^ilomètres* . 
^ Sur le Gr«QdJu»titiO|t> léÉ^^ÉÉMmifi» cke^^ 

»iéip# eto«ttè 4tti tiMiia^tèfit U MttHé^ ftmf lé 

Urajet 458 kilomètres m (jiialrr heures 
% vingt minutes, terme moyen , et les convois 

^(■Mïtl i «ftii ikit deé vMesMdfr «Sa^t^ de dd 

et 36 kilomètres et demi. '-^ » 

Sur le chemin de Ln ( r|)oot à Mancliester, 
dmt'lii hMiglleiâ'^Ét d« 49^lEik«fl^^ 

teiil qu'une fois^ font le trajet, terme inoyrn, 
en une heure un quart, et ceux de deuxième 
ciltts#/qfUid''«M^fènt a«tt àeiiW'ftatiOtii ïûm^ 

tes, ce qui fait des ^ite<?ses rfïectives de 31 éf 
37 kilomètres et demi, iics coayois depfetfiiére 

^mi^ûvmèài éittq mimti^vét tes àmm 
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vii^t-dnq minutes eaviron ; «insi la iritme 

moyenBe, en marche , est la même pour les 
deux espèces de convois , c'est-à-dire 42 kilo- 
.joilétres.et demi ; iBais>,ea.&it^;pour rnoiver à 

«a jrësultat^vilifaatqiieile^ ^oMià» de^aec taadc 

classe soient lancés à une vitesse supérieure à 
celj^ des autres^ à cause de rinflueQce qii'exeroe 
aiir la vitesse ^oyeom le iylentiiiofiwiiftnt i giii 
préoèdeet^ suit les. arnétik ^ . . ju ? i-9Uiu 
Ainsi y de ces trois chemins de fer, c'est celui 
d^.JLÎYei^pi^^ui va le plus vite, et il doitocHe 
supériorilé» m pirtie^ k la idispositiaft jk^èa 
ligne, qui est presque de aiveau» ai» pff!ë8tfitaM 
seulement deux foi; tes pentes , en partie sur- 

teutà sop aacieanetë^quipermetde illire courir 
. lesJoGomotives à grande vitesse suçr^eiK trai^ 
bien eonsolidës. Le- chemin de Lionditfti*i 
Birmingham , qui est le plus récent, et dont 
rexploitalM>a u'est pas encore très-réguliérey 
a^ ju6qii'a.u,niiUeii de 4839^ c'est--à-4impmi^ 
dant les neuf premiers mois de l-explokatitti 
de la ligne entière , marché à petite vi- 
tesse ; Jes; convois de malle metta^ent^^w: 
heuiïés^' ;e6 Jes ^aulnes six. hetiises^et deimek^n 
moinS'^ ee qûi fiûsmt ^s vitesses reflfectives 
de 28 et 30 kilomètres seulement : une vi- 
tesse plus considérable sur ,uue < voie eiitr 
combrée-; et sur des remblMS non cq^siQiMliay 
eût ^ coûteuse et même dangereuse. . ^ 

Le Great Western, qui a été construit dans 
un système particulier, dont l'oliyet prinoipal 
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éteit la ci'rciikitiaii à grande vitesse , réalisera' 

probablement, ( n partie du moins, Taugmen- 
tation,de. vitesse qu'on en attendait. Quoiqu'il 
soit encore tout nouyeau etinachevé^ la vitesse 
effective y est d^jà souvent de 48 kihânétres y 
et les convois y marchent alors à la vitesse de 
53 kilomètres environ. 

$î toutes ces lignes n'ont pas^une vitesse plus 
considérable^ c*est parce que la dépense de 
combustible et les frais d'entretien des ma- 
chines , qui font ensemble presque moitié 
df}s iprais d'expk^itation, croissent. trésH^pi- 
dément avec la vitesse. 

En Belgique la vitesse est un peu moindre 
qu'en Angleterre^ surtout la vitesse effective, 
parce que les convois s'arrêtent à toutes les 
stations ^ et aussi S cause des arrêts trop longs 
qu'ils éprouvent quelquefois à certaines sta- 
tions, où ils attendent que la voie leur soit li- 
vrée par l'arrivée de ceux qui viennent dans 
la direction opposée. Ce n'est là, du reste , 
qu'un dëiàut temporaire qu'il ne faut pas 
même imputer à l'exploitation à simple voie 
car il serait possible de le faire disparaître en 
ordonnant aux • machinistes d'arriver exac- * 
tementà i heure, ni avant ni après, ce qui 
leur est toujours facile , vu l'excès habituel de 
force de leur locomotive ; et sauf, daiis cer- 
tains cas, à prendre une machine de renfort. 
D'Ostendc à Bruxelles , la distance de 1 45 k. ' 
et demi est iï*anchie en quatre heures etdcmief^ 
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QOQ oumpris le temps d^arrèl aockleotel qui 
peut «TOÎr lira à Gand, ee qui donne une ri^ 

tesse de 32 kilomètres; mais quand ce temps 
d'arrêt est d'une demi-heure , la vitesse effec- 
tiire n'ert plus que de 28 kilomètres. 

Il» inarehaiidiseB sont gënâ^lemént in- 
duites à une vitesse inférieure à celle des Voya- 
geurs. Sur les chemins de Liverpool à Man- 
chester et de Londres à Birmingham / cett^ 
vitesse est deSO à 25 kilométrés. Les èkarbdns 
marchent ordinairement à la vitesse de 10 à 
12 kilomètres sur les nombreuses lignes du. 
comté du Durham. ' 
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' . ' è 

Les billets dpnnent lieu à quelque* ohserH , 
vatidns. 

Quelques compagnies préoccupées de la 
CTiÛnte de fraude , soit parce que des voya^ 
geur s entreraient dans les yoitui'es sans payer» 
soit parce qu'ils iraient au delà de la station 
pour laquelle ils ont payé , exigent que les 
billet» ^ient conservés Jusqu'à l-arriyée f de 
sorte que si les voyageurs les perdent» ils doi<r 
vent payer de nouveau le prix de leurs places. 
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ta Belgique a adopté ce tyaléaiè, él a «nèaie 

beaucoup renchéri sur ses inconvcniciits , eu 
' exigeant l'exhibitioa des billets a^vè& chaque * 
station» c'estrà-dire preisque d'heure en heim. 

Ce sy stème est mauvais ; aussi la plupart des 
coiiipac;ines anglaises ne l'ont pas adopté , et , 
au risque de courir quelques chances de perte, 
elks srâit recueittir ka billets dans les Yoituries 
ilnanédii^ieroeilt ^Vant le départ , de sorte que 
les voyageurs n'ont plus à s'en occuper. 

£n AjBgleterre^ les compagnies ont le droit Bagtgci. 
de faire payer le transport des bagages » soit 
en entier/ sbit au delà d'uncertain poids; mais 
elles n'en usent pas , et il en résulte un grand . 
avantage, celui de l'expédition, en quelques 
minutes , dHine foule considérable de voya- 
geurs qui arrivent à la fois peu d^instants 
avant le départ. Cette expédition sans enre- 
gistrement est d'ailleurs conforme aux habi- 
tudes de la circulation sûr les routes ordinaires, 
et, par suite, la plupart des compagnies se 
regardent comme non responsables en cas de 
perte; néanmoins > dans beaucoup de cas, 
elles ne se redisent pas au remboursement de 
la valeur des objets perdus. Ces chances de 
, perte sont ci ailleurs assez rares, si on a le soin 
de placer les efiPets de chaque voyageur sui* ^ 
l'impériale même de la voiture dans laquelle 
il se place. 

En Belgique, on enregistre, on pèse chaque 
article , et on fait payer l'excédant de poids aui 



Digitizecl by Google 



I 



3i2 EXPLOITATION. DfiS CHËHIRS D£ FER. 

ddà de 20tki]ograiDme8. Cette formalilë est 

gênante etperd beaucoup de temps, et il estpro 
bajbie qu'il fierait prëiërabie de la suppriiper; 
cuy^d'uiie'pacH, le fi^^ piN>duit qui en ré^ 
stiltfe pèorrmit être obtenu d'une trés-légére 
augmentation du prix des places, et, de l'autre, 
elle n'oi^ qu'une garantie appu^eate auâc 
Ycy^igmrs; car, à l'exemple des entrepriees 
pavticulièrés de diligences^ Tëtat annonce qu'à 
défiait de dëelaralion de valeur, il ne payera 
qu'une somine : détermiaëe .par nature d'^ar^ 
tiete, de sorte que pouravôir une indemnitë 
suffisante il faudrait courir les chances d'un 
procès. ' j " 



svn. 

Le» dangers que présentent les chemins de 
fer > consistent principalement : 1*^ dans les 
chances d'explosion de la chaudière ; 2"* dans 
les chances de renversement de la machine par 
la rupture des essieux , la rencontre d'un ol>- 
staclie placé sur la voie ou la mauvaisé position 
des croisements ; 3^ dans te piossibilitë du choc 
de deux convois. 

L'explosion de ia chaudière est peu à crain- 
dre ^ parce- que lavande activité du feu iré- 
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de la dépense même de vapeur; lëlilelbis, et 

pour cette raisoii inèine, il fkwt' a])j)orter imr 
grande attention à la soupape à 1 instant où la 
teaocoMe d'une rampe ralentit subitement fa 
▼ifeMe^ et par suit»" la déjpenfte de ^yapeiir 

lors(|uc 1c fover est fbrteuicut excité. 

La rupture des essieux est U'ésr-rai c et le 
aewda^mitage eneore^ii Franee^ ' où le fer est 
^ qutfKté supérieure ; d^ailleurs , lès ktoonio^ 
tives étant généralement m ut i N'es sur trois 
essieux y il faudrait^ pour qu'il y eût danger^ 
qn^il y «ùt rupture ^^ranultanée de deux d'edti^ 
eux, ce qui est presque impossible. 

Quelques accidents sont arrivés par suite 
de l^interpoaitimi d un obstacle sur la ^igne 
même des rails^ Les accidents de cette aorte ' 
doivent être extrêmement rares, parce que la 
voie doit être visitée avec soin par le cantonnier. 
L^ cantonniers ou surveillants doivent à cet 
effet êitre placés à des distances d'autant plus 
rapprochées que la voie est plus encômbi^ ou 
plus sinueuse. Généralement il en lautbeau-, 
ooufy'plus au commencement derexploitatiçni 
lo^aqfo'il y a encore beaucoup de travailleurs» 
sur la ligne, qu'il n'en ikiit plus tard, lorsque 
laLvoie est consolidée et conipleteuient libre. 
En Belgique ils sont espacés de kilomètre .en 
kflomeft*. ^ 

La machine avertit de son .iri ivéc par le 
bruit. d'un sifilet à vapeur^ 4f4^t ic son est ex- 
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trémement aigu, et qui est 0ous la luaia du 
mécanicien* 

A l'aide d'un système de «gnaux, qui comie- 
tent, en général , dans le déploiemeul de dra- 
peaux de couleur ditiërente, )e« cantonniers ou 
wryeiilants indiquent de loio aux convois s'iis 
, peuvent passer, s'iU doivent s'arrêto, oua'ila 
doiveut seulement modérer leur vitesse. 
L'emploi complet de oe^ moyens est indis- 
pensable sur une ligne neuve et encore. en** 
combrëe de travailleurs; mais plus tard ils 
deviennent inutiles, et, sauf des cas extrê- 
mement rares les, canloiuûers n'ont pas à 
arrêter la marehe des oonvois* 

La machine et le convoi peuvmt sortir de la 
voie, et par suite être renverses si le croise- 
ment habituel y c'est-^-dire le croisement par 
déplacemeni;, n'est pas dans la position coos- 
venable , ce qui peut être dù soit k la nëgU* 
genç<3 du surveillant , soit à Terreur qu'il 
pourrait commettre par distraction» Mais ce 
danger est devenu à peu prés nul» depHis^ 
1 Hivention récente de la disposition au 
moyen de .laqueil,e un signai permanent est 
attaché au mécanisme, du croisement , 
et indique de lui-mémé et de fort lom aux 
convois si le croisement est ou non disposé 
pour leur passage. 

Vient enfin le danger de la rencontre et 
du choc de deux convois ; cet accident, qui 
est le plus grave, ne peut guère airivei que 
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la nuit, par Tcffet d'un retard apporté au 
trajet de Tun des convois qui serait ainsi 
atteint par le convoi suivant. Pour l'éviter, on 
attache un fanal à la dernière voiture do 
chaque convoi ; mais il faudrait en outre, 
donner aux cantonniers un signal à l'aide 
duquel ils pussent avertir un convoi du, 
retard qu'a éprouvé celui qui le précède. 

Les moyens d'éviter les accidents que je 
viens de détailler exigent tous que le méca-» 
nicien puisse arrêter assez promptement la 
marche du convoi qu'il conduit. Pour cela, et 
à la première apparition d'un obstacle, il 
commence par supprimer l'action de la vapeur; 
la machine ne marche plus alors qu'en vertu 
de la vitesse acquise , et pour user cette vitesse 
il fait serrer les freins dont sont munis le 
tender et une ou deux voitures ; enfin , si 
l'arrêt doit être très-brusque , il fait agir la 
vapeur sur le piston en sens inverse du mou-* 
vement du convoi. La réunion de ces deux 
moyens amortit rapidement la vitesse acquise: 
le décroisscment de cette vitesse, et le temps 
nécessaire pour l'éteindre complètement, dé- 
pendent d'ailleurs de ce qu'elle était d'abord, 
de l'inclinaison du chemin et du nombre de 
freins par rapport au poids du convoi. 

Quelques autres mesures d'ordre général 
peuvent encore être prises , lors par exemple 
qu'on a à faire circuler des convois en dehors 
des heures habituelles de l'exploitation jour— 
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iiàliére^ Bahs'œ cas àa peut employer des 'isi- 
gAéttx télégraphiques' de diverses sortes. On 
a aussi établi sur une portion du Great 
Western un télégraphe électi^ique qui, courant 
ri^orUs layoieparallâement aux rddls^ transtaet, 
en quelques secondes, nn avis ou une demande 
d'une extrémité à Fautre. 

£n définitive y les accidents ont jusqu'ici été 
eztirtmemeiat rares, comparativement surtout' 
à rimporttmee de la ctroilation/ En Belgique, 
depuis l'origine , c'est-à-dire depuis le 5 mai 
4835 jusqu'au 31 octobre 1839, il n'y a en- 
core eu que vingt-six accidents qui ont tuë 
quinze personnes, et en ont blessé seize, non' 
compris un accident dont le nombre de per- 
sonnes blessées est inconnu. La circulation to- 
tale ayant été , pendant ces quatre ans et demi , 
de 6,609,645 voyageurs , cela feit un accident 
pour 250 mille voyageurs,ou pour qunize cents' 
convois environ, et une personne tuée pour' 
440 mille voyageurs. Gertainementlesaccidents' 
sont beaucoup plus nombreux dans la circu- 
lation sur les routes ordinaires. 
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CHAPITRE II. 



FRAIS ' BlSXPLOITATIOll 



tùèa du chemin. — Tïûtsàon* — TFftiia|kOrt. Police. — 

{Iii". ■ S -',-t>, , .. ";.ti4H-5 

Eléments dont ils d^feBdapl. -r Fé^it^ d'entretien par an et par 
kilomètre de chemin. — Par an en centièmes du prix .4'éti|fa|i)h, ' 
sèment. — Par vovnprur transporté à un Iviloniètrp. — Influence 
de !a viteste. — 1 n/ludtçç de U charge. — Mode d'teéottticm 

• ;tr«Lvaux d entretien- . v 

L'tiitretien du chçmin se coin|jose de Eléments dont 
l'entretien de la-'^e pi*è|yréiiiait dité/eirtléë ^ 
i^pai^tions ài flinrè ato*» divers* -otiiVrages qfit 
ont été exécutés pour In recr^ oir. De ces deux 
objets le dernier est presque indépendant de là 
circulàtioir, - et est presque p^oirtioliiier ku 
temps; il dépend d'idllettré de'Wttâtàrë^èf dé 
la quaiitiLc df;s o m rages exécntos, de Vàac du - 
chemin^ et aussi, en ce qui concerne les terras- 
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semeiits, de ia rapidité avec laquelle ils ont été 
faits* Le premier objet, c'est-à-îlire l'entretien 
delà voie, dépend à la. fois de la circulation. et 
de la iialure des ouvrages sur lesquels la voie 
repose. D'après cela Tenaenible des frais d'en- 
ti*etien du cheïniq dépend à la fois du temps , 
de la nature et de la (j[uantité des ouvrages 
exécutes, et enli 11 de la circulation. 11 convient 
donc de riippprter à la fois l'ejqpFession de" ces 
frais au temps , à la dépense faite et à la cir- 
culât ion, r'(*sl-à-<lîre rritidiquer ce qu'ils sont: 
1° par an et pai* kilom( I re de ( Itenun; 2^ par 
an et en centièmes des frais d'établissement; 
3* enfin par voyageur ou par tonne de mar-* 
cliaiidis( s transportés à un kilouietre. 

Cette dernière expression rapporte les frais 
d'entretien au travail utile; on pbtrrf^it^là 
renipTacer par une aûtre qui les rapporterait 
au travail total , c est-a-dire au poidii brut 
des convois, poids des voitures compris, €ft il 
convient même d'employer cette méthode pour 
le calcul et la discussion de ces frais ; mais 
pour une appréciation eGOUomique a iaire en 
ternies généraux , comme celle dont il s'/^t 
ici, il est préférable do lesrapportev seulement 
au travail utile. 

Le tableau suivant donne divers ex/aaipic» 
de ces frais ainsi présentés. , 



Oigitized by 



ENTRETIEN DU CHEMIN. 319 

FRAIS D'ENTRETIEN DES CHEMINS DE FER. 



MoUi. — Pour rindication des qunntilos qui onl servi à calculer les nombres de ce tableau, 
royez ci-dessus, 3* nartie, cliap. 111 ,5 IX, la delerminalion des frais d'^biissement, 
et plus loin, 5 Vl de ce chapitre, le calcul du total des frais d'exploitation. 



D68fC!(ATI0N 

CHEMIN. 

-^•^ un 



ï 



PERIODE 

d'exploitation 
et 

d'entretien. 



Chemin de Londres 
à Greenwicb. . . 



Chemin de Londres 
à Kirmingham. . 



Chemin de Liver- 
pooUMancbeftler. 



i"scmest. 1839, 
2e seroest. 1839. 



( du 
) au 



17 septemb. 

31 déc. 1838. 
semest. i839. 
semest. 1839. 



du iT janv. i832 
au 30 juin 1834. 
du M juin 183 J 
au 30 juin i837. 
2« .semest. iç38. 
2<r semest. i839. 



GreatWeslernrail- semest. i838 

WAV !i 

A-' ) 

2^ semest. i838. 



i^^r semest. 1839. 
2« semest. 1839. 



Grand Junction rail 
way 

Chemin de Leeds A j 1837-38 

1 du .1 mai i835. 
Chemin de fer belge. \ au 3o sept. i83fl. 
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PAR Aîf. 



M Cl 
«S <o 



'. - e 

? 3 *- o 3 
at P. 



(S o 



r. 

13.883 
20.432 



12.090 

7.56S 
14.381 

l 

7.513 

6.739 
5.!>42 
6.244 



4.922 
4.80.<> 
S. 521 
3.818 
3^912 

3.723 

de3.780 

à 2.727 



w-D a.Â-S.S 



0. 9 

1. 'i 

ii 

1.3 
2..^ 



1.5 

1.3 
1.1 
1.2 



1.0 
1.0 
2.5 
1.7 
1.8 

1.8 



de 4.4 

à 3.1 



E 

o 



te 



II 

a 



c. 

0.833 
1.267 



1.845 
2.531 



1.017 

0.715 

» 



1.314 
1.204 

» 

1.069 
1.202 

1.334 



deo.519 

à0.78(i 



ORSEBTATIONS 

relatives 
à la 4« colonne. 



Le prix moyen d'ctablis- 
s»'inpnt ilu kllorn. est de 
591. or; f. pour le che- 
min proprement dit , y 
compris les stations. 

En prenant par approxi- 
mation 50(1,000 r. pour le 
prix moyen de l'élahH*- 
M>uent du iiilomelrc de 
chemin proprement dit 
et en appliquant les frais 
aux SI kilom. et demi 
aiil forment la lonirwcur 
de?t<loppée du cljemin. 

En prenant par approxi- 
mation Boo.ûOO f. pour le 
prix moyen d'éublisse- 
menl du kilomètre de 
chemin proprement dit. 

i.JL 



Par «bonDoment a l'en- 
treprise. 

Ka prenant J00,000 fr. 
ponr ioprix d'étjibiissc- 
menl par kilomètre do 
chemin proprement dit. 

Le prix moyeu d'établi'» 
sèment du chemin pro- 
prement dit était, lo M 
sept., de 86.637 f. par 
kilom. — Ce chemin, do 
809 kilom. de longueur, 
n'en a que 8S a douM* 
voie. 
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Par an et par D'après ce'tahieMi et «n écartant le dhemin 

kilomètre <ïc . i ^. » • i 

cbemin. belge, . qui est en grande partie a simple voie, 
on voit que les frais d'entretien par an et par 
kilomètre deebeininy à douMe voie el à grande 
vitesse, ont varié de 20,432 ft\ à 3,723 francs. 

Les chifires de 20,432 et de 13,883 fr, se 
rappcHiient à un chemin dont Texcessive .cir-^ 
culation est tout à fait exceptionnelle, et qui f 
d'ailleurs, est tout entier sur viaduc. 

Us chiffres de 44,581 fr., et de 12,090 
francs , jqui appartiennent tous deux au che- 
min de Londres à Birmingham , sont dus à 
la fois à l'exécution récente de ce criemin, à ses 
grands terrassements, et surtout à la trop 
grande rapidité avec laquelle ils ont été faits : 
le chiffre de 14,581 fr. a, en outre, pour 
cause particulière Tabondance des pluies de la 
fin de 1839. Quand ce chemin sera consolidé, 
son entretien annuel, malgré 1- énorme quan- 
tité de ses ouvrages de terrassement et de ma- 
çonnerie, ne dépassera sans doute pas , terme 
moyen , le chiffre de 7,565 ft*. , auquel il s'est 
élevé pendant le premier semestre 4839. 

L'es deux premières périodes de deux ans cL 
demi et de trois ans auxquelles se rapportent, 
pour le chemin de Livcrpool à Manchester^ 
les chifires de 7,543 et 6,739 francs, ont été 
grevées par le remplacement des rails; les 
chiffres de 5,542 et de 6,244 francs, relatifs 
aux derniers semestres de 4838 et de 4839-, 
peuveîit être coilsidérés comme représentant. 
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a peu prés, le prix régulier de Tentretim suf 
cette ligne, qui est une des plus fréquentées. Le 

Grand Juncti on, dont l'établissement n'a exigé 
qu'une quantité moyenne d'puvrages, a coûté, 
à l'origiiie, 5,524 francs, puis on ivrieiit «te tad* 
ter de l'eirtretien à Tentrêprise , pour une pé* 
riode de sept années , à raison de 3,912 francs 
(250 livres sterling pai* m^lle), y; compris les 
travaia de toute sorte et même ta répari^pn 
des barrières. Les chiffres de 2^727 à 3,780^4*^ 
qui sont relatifs au chemin de fer belge com- 
prennent, outre ri3ntretien propremeat ;dit, 
Jes fraiside police et de surreiUauce* Us ; sont 
trés-faibles , parce qu'un quart seulement de 
la longueur du chemin est à double voie, et 
fttree que .le « chemin belge, ayant tr^Tf>cii|<de 
icmssementSi J'en^tretieH se réduit presiliiie 
aux réparations à (%iire à la voie, réparations 
qui, pour la meiiie cause, sont elles-mêmes 
peu considérables* 

; D'après cela , en écartent les cas extraordi- 
naires , et en ne tenant pas compte des pre- 
mières années, pendant lesquelles le tassement 
des remblais augmaite beaucoup les répara- 
Aiùmt on peut admettre que Tentretien. des 
chemins de fer, à deux voies et à grande vi- 
tes^, varie par an et par kilometi e de chemin 
de 4 à 8 mille francs. 

Dans, ce même tableau, on voit croître le Par an en crn- 
montant annuel de ces frais depuis 0.9 jusqn a deuWitienieul! 
4.4 pour 100 des frais d'ëiahUssement du ch^ 
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min proprement dit , c'est-à-dire déduction 
Mtéfdès ft*«8 génériaix et die»fiiftia'd'ëtabii#^ 
«êiilêift '<k8 stiitions et du matériel. La ]M*o<- 
portioti en centièmes varie généralement d ime 
ligne à l'auti e en j>en» inverse du chiâlbe des 
iHïs d'entretien, pat an et |iâr kilomètre^ 
^ent-à-dire que les frais d'entretien cPotMat 

moins rapidemeiit que les frais (l'étahlissement, 
de qui provient de ce que Tun ,de leurs ëlé- 
pitùtA I Tenti^etlen de la voie propranenl ditt> 
dépend prinripalemènt dé la eirenlation^ CTett 
ainsi (|ue sur le chetpin de fer belge les frais 
d'entretien ont varié de 3.4 à 4.4 pour 400 des 
frais d'ëtGiblissètaent, tandis que snr Icè dii^ 
tliiifs anglaia ils sont descendus jusqu'à 
' Le plus ordinairement le montant de ces 
frais varie, en Angleterre, entre 4 et 2 p. 40Ô. 
Par voyageur Quant an montant des frais d'entretien, par 
*'Smé^."" voyageur et par kilomètre, en écartant le cas 
tout à fait exceptionnel relatif à la dernière 
période du chemin de Londres à Birmingham, 
il Vtrie de O'^ôiOà 4S84ô, et le plus ordinal^ 
¥êin«n« il ne dépasse guère 4 centime. 
Influence de la Tous ces exemples sont relatifs à des liernes 

TililM. 

parcourues à grande vitesse par ies conv^MS 
de foy^ugéiurs» Il est hors de doute que la v»- 
fèSse exercé ^ne grande inflnenee sur les frais 
d'entretien, soit parce qu'elle fatigue davan- 
tage la voie,, soitplut^ parce qu'elle exige que 
eetlé voie soit tenue en meilleur ém, et »ipa^ 
rée plus fréquemment. 
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' §lfm^m'^I^K WBtlNMri \9l^4àÈtÈÊ^0É»mitm' Influence de It 

outre la vitesse, tenir conî]>to encore d'un 
autre eleuieirt qui influe sur l'ciitretien; cet 

fatigue la voi(^, etcoiiinie eelles des eonvois de 

ii»^ U^eik i^svtie que Géi^ dièHtSéM, pèdi" 

transporter le même poids , passent moins sou? 
vent sur la voie et D&Ja larguent ,pa8 autant^ 

0»èm€ beaucoup plus 4xmudéikhle^ ^ / . . . 

La pratique des eheniins de fer n'a ]>as en- 
core asse^ de résultats comparables vfMHir 

S'oa puisse préciser en ehiffî:^ Tiiiflaeiiee 

tretieii j toutefois, comme il éfait lu-eessaire de 
faire, à cet égSirdf nae bypothe^^ poup ie oateui 

tiéi^il^^Iitverpool àMbftidiWtw^^ 9bfit pn#t0É>- 

rus à la fois , et à des vites»se» diflëreutes , par 
iltt^reMyo» 4e voyageur S'Mfitf' des mmmm 

cjd , que la circulation d'une tonne deinrchan^ 
4iseâ, à la vitesse de 20 à 25 kilomètres, équî- 
^ut, reklii^ettiMt à^l*eiitretien da^ebeflrâ 

kilomètres, ce qui i evient à supposer qu'à ces 
vitesses respectives, ie transport des voyj^«^s 
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exige, à égalité de poids Ijrut, un entretien égal 
à deux fois et demi celui qui est nécessaire pour 
le transport des marchandises. 

Un wnizoM, qui pèse vide 1 tumio et demie ;do 1 ,000 kilogram- 
mes), transporte géne'ralement 3 toanes eL demie de marchan- 
dises et est tmijours à charge complète; ainsi une tonne de 
marchandise correspond à un poids brut de [1,420 kilogram- 
, mes : las voitures destinées an transport des voyagems pèsent 
vides, celles de première classe, 3 tonnes et demie , celles de se- 
conde classe 2 tonnes et demie, soit, terme moyen, 3 tonnes; 
•lies ont généralement, les unes dix-huit places, les avtKt 
tingC-qnatre , soit, terme moyen , :?! , qui reçoivent en moyen* 
ne qnnue voyageurs ; un voyageur pèse, aVec *B6s .bagages, 
85 kilogrammes, ferme moyen, pour un long voyage ; ainsi 
les quinxe voyageurs pèsent, avec la voiture qui les transporte, 
4^275 kilogrammes, de sorte <iu*nn voyageur correspond k un 
*poids brut de 2SS kilogrammes.; diaprés cela vne tome de 
narcbandises correspond » en poids brut, à dnq voyageurs. 

- Ce rapport peut n'être pas tout à fait exact, 
4Dais il est. presque sans influence sur les ré* 

^ultats numériques que j'indiquerai, parce qu'à 
l'exception des chemins de Liverpool à Man- 
•chester et de Leeds à Selby, tous les chemins 
que je citerai n'ont jusqu^ci transporté qu'une 
trés-faible quantité de iiiarcliandises relative- 
ment à leur circulatipn eu voyageurs : il .est, 
-d'ailleurs, vérifié en* quelque sorte par ce fait 
-pratique, que, sur le diemin de Liverpool à 
'Manchester et sur le Grand Junctiou , le péage 
iperçu pour 1 emprunt de la voie est, par toàne 
Kle mux^andises, double de ce qu'il est par 
«i^oya^eur. 
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Coranic je l'ai déjà dit, l'entretien pendant Moded'eil»-. 

o 0 y r lion des travaui^ 

la première année qui suit rachèvement des «lenireUen. 
travaux de construction est géuéraiement 
laissé à là- char§;e de Tentrepredeur cpiî les a 
faits, et cette mesure a pour but et pour effet 
de-contribuer à assurer la bonne exëcutioa des 
miwaged , et? 8urldiM; de la pbse de la voiel 

QuaÀt* k r«jricuti6ir ultérienre' des travaux 
d'entretien, quelques compagnies, comme 
celles du ehemm de Liverpool à Manchester et 
dn^real? Wesiern^^ préftrent la fiiire^es régie 
pour y apporiser tout le scHn eonvenable et 
ménager leur matériel ; d'autres , comme celle 
du Grand Junction , font faire ces travaux par 
aitreprise générale v reiq>érieiicê^ seule pourVa 
prononcer siir la valèui^ de ces deux systèmes. 

■ 

SU. 

■ FRAIS UB TRACTION. 



. . y«Ami jt ^ . ^ Comburtiblc, — ElBtwlMn de> Machine». -^l?<>|il 



La valeur et la disposition des pentes exer- influence des 
cent une|;rande influence sur les l'i aïs de trac- ******** 
tidA>^Uai«^ 'comme je rai développe plusfaàiitén 
ritiaM Itt gestion detf pentes, à Tarticle 
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des Gonditions d'ar% dn tracé ^ cette influeiice ne 
peut être précisée en chiffres d'une manière gé- 
nérale^ et méme^ dans chaque cas parjticuliery 
elle n'ett suaceptible en^e que d'une év^^ 
luation approximative. Quelquefois on a essayé 
d'exprimer 1 intluence des pentes en exami- 
nant Bimphmmt à quel triyet sur niveau 
correspond la forée déployée pendant Taecen- 
sion et la dc6ccuLe d'une pcute ; puis, trans- 
formant ainsi chaque partie inclinée en une 
partie de nivean nëeeasairement plus longue , 
en a oaleulé ee que aeraient-lea fraie de traction 
par kilomètre sur niveau, eu lëpai tissant la 
dépeinte réelle de traction non pas sur la 
longueur réelle du dièmm> maie sur cette 
longueur augmentée du trajet additionnel re-* 
présentant Tinfluence des pentes. Ce moyen 
est à peu prés exact pour le service des mar- 
chandises , <fui doivent toujours être remor- 
quées par des locomotives marchant à pleine 
charge, c'est-à-dire ayant sur niveau leur 
maximum de charge eu égard à la vitesse qui 
y est requise» Pour ces convois^ en effet, la 
rencontre d'une rampe se traduit, soit par un 
ralentissement, soit par l'emprunt d'une ma- 
chine de renlbrt, soit pai' l'ascension à moitié 
charge; toutes choses qui équivalent à une 
augmentation de trajet qu'il est facile de cal- 
culer. Mais, pour les convois de voyageurs, il 

n'en ert plus de mim^t les machinca qui font 
0^ jNvnoe ne re^iv«nt généi*alemeiil «{u'ume 
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charge bien inférieure à çellc qu'elles peuvent, 
à la vitesse voulue, traîner sur niveau,* de soilc 
qu'elles n'y déploient qu'une partie de leur* 
fpî^çe, dont elles ne mettent l'excédant en oeu- 
vre qu'à la rencontre des rampes. Il résulte de 
cet état de choses que l'influence des pentes ne 
se iait pas sentir seulement pendant leur trajet, 
mais même sur niveau, où les frais de combus- 
tible, les frais d'entretien des machines et de la 
voie sont augmentés par l'emploi de machines 
plus fortes et plus lourdes, que ne l'exigerait 
le trajet sur niveau. Cette influence, qui con- 
tinue ainsi son action pendant tout le parcours 
de la ligne , est peu susceptible d'une éva- 
luation exacte, et ne permet guère surtout de 
réduire à niveau une ligne ondulée, c'est-à- 
<lire de déduire de ses frais de traction, ce 
qu'ils seraient dans les mêmes circonstances 
j5ur une ligne de niveau. 

Pour ces raisons, et comme les calculs de 
cette sorte ne seraient pas ici à leur place , je 
m'abstiendrai de rapporter à niveau les frais 
de traction des diverses lignes dont je don- 
nerai les dépenses d'exploitation. 

Les frais de traction ne peuvent s'exprimer Expression tie» 

. . , frais de Iracliuu. 

avec quelque exactitude et d une manière com- 
parable qu'en fonction du travail fait, c'est-à- 
dire du poids transporté et de la distance 
paixourue. Ils ne sont pas exactement propor- 
. tionnels au travail fait, et quelques-uns de 
Jçui*« éléments en sont indépendants > de 
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sorte que leur ensemble est dautaiit plus 
élevé, proportiolmeUeiiient au trayaH ùàt, 
que les locomotives marchent à chargé plus 

iiitoiu[)lcLe : les résuitalh auxquels ou ariivc 
en les rapportant à ce travail ne sont doue 
pas exactement <sotnparables ; néatiinoins il 
«^existe pas de meilleur moyen de les ex- 
primer. 

Quelquefois on les a exprimés en fonction 
du teinps et de la longueur du chemhiy 

c est-à-dire par an et par kilomètre de chemin. 
Cette manière coutluit à des résultats sans 
utilité , parce qu'ils ne sont pas comparables, 
attendu qu'àvant tout les frais de tradiiMi 
dépendent du ti^vail, c'est-a-dire du déve- 
loppeiiH'iîl de la circulation. . ' 

Ën Belgique on les a rapportés à redsenible 
des convois /è*es(^-dire qu'on a iiïdiqbé-iie 
qu'ils sont ])ar cunvoi et par distaiict' j)aF*- 
couraç, sans donner la composition moyenne 
des convois. Cette expression aTavantagé de 
tenir ieompte de Finfluènce des frais Ûx&s, 
c'est-à-dire de ceux (jui sont indcpeiidants de 
la charge ; mais les résultats qu'elle donne 
sont trop peu comparables > parce la dé- 
pensé d'une locomotive dépend ti'op de sa 

1> ajji eh cela les Irais de ti actiun doivent 
plutôt être rapportés àu travail réellèRïait 
fait. Gomme pour l'entretien, Je les» rap- 
porterai ici au Itavad utile, c'est-à-dire au 
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I 

Qpsnbrede yoyageurft ou au poidsde nmrchanr 
djaes transportés à un kilomètre. 

» 

MàCHINISTES. 
Trftvail.— Nombre. — Salaire. — Chauffeu». 

Les machinistes qui conduisent les loco- Trarau. 

motives à grande vitesse ne ti a\ ai lient que 
huit à dix heures par jour; ils ne marchent, 
en général, que deux Jours sur trois^^ et je 
'troisième jour est employé au travail séden- 
taire des petites répat atioiis. Ils Ibnt en un 
Jour 300 kilomètres environ, w qui met leur 
travail journalier moyîep à 200 kilomé,tres« . 

€omme le travail journalier moyen des lo- Noniha. 
comotives à grande vitesse nVsl; que de 100 
kilomètres, le nombre des machinistes pnur^ 
ràit n'être que moitié de celui des machines , 
mais en général il dépasse un peu cette pro^ 
portion. Il convient, d'ailleurs, que cha([iie 
maclunc passe dans le moindre nomi)re pas- 
sible de mains , afin que son conducteur la con- 
naisse mieux et soi l pi us intéressé à la tenir ^en 
bon état. ' ' 

rendant leur jour de travail sédcuLaire , et 

pendant les temps d'arrêt qui séparent leurs 
vpyi^es d'une même Journée ; les machinistes 
visitent leùi^ Drachiné et y font I(>è' metities 

réparations dont elles ont journellement 
besoin* ' 

Ils sétit ordinairement payés, en Angleterre, saïaîrcs. 
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d« d& À. 4id aUllings par mmm», soit m 
nombres rouiU ^JÊê k ftjBM frncs ]Mir 
an. 

£d Belgique , ils gagnent de 5 fr* 50 eent. à 
6 fr. par jour dé travail actif ou sédentaire, 

soit de 2,U00 a 2,200 fr. par an. Leur journée 
seH;omposc de dix heures de travail, et ils ^ont 
payés par quart de jour d^ deux heures et de* 
mie de travail effectif. Les ouvriers qui tra- 
vaillent à ces prix sont des ouvriei s du pays, 
et ils sont roaiuteuant presque exclusivement 
employés; il ne reste plus pour la conduite des 
locomotives que cinq ou six machinistes an- 
glais, qui gagnent de 12 à 15 fr. par jour. 
Chauiftiiri. Les chauHeurs sont payés, en Angleterre, 
de 35 à 30 shillings par semaine, soit en 
nombres ronds de 1,600 à 2,000 ir« par an* 
En Belgique , ils n*ont que 2 fr. 50 cent, par 
. Jour, soit 900 fr. par au/ 

GOliaOATIBLK. 

^ Rdatlfenieat • Yeltet mile a» h madûiM. — hdhm» à» la 
viteaie.— Inflmnce â» la daa§B^ — CoummwvKicMp.pwf vo|i^r 
transporté à un kBpmtee. 

Mm. M *^ presque eaœlusivenient à twt 
autre combustible, employi en Angleterre- 

au chauffage des locomotives à grande vi- 
tesse ; qudqueibis cqpendajcit on y meie un 
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fréquemment eraploytî à ccL usa^e. r • . 

Les inconvénients de la Jiomlle.pm viennent 
|MrànGipftteiaeiit4:|e ce 4piè 4cs pav(li6i vpk|lil» 
«k4trâe9iè:I«6tii)H»iijfii»s^ pasiflgricfe 

la flamme; rantinacitc, s'il dccrépitail en 
^ J^rùlant, comme œla aiwive fréquemment, 
«IMit4e»iiiéi¥ieBiiimo¥é^ totttafeisv^ 
JSmiee, où Isii^mi^t^ iktiotait 

bon (l'essayer l'emploi, sinon de l'anthraeite 
qui n'existe que,<i^p«>i^jiel{{ues localités éioi^' 

^84iBc^''tiAaigre qié^-tMt^i»MdailétMliÉNMh 

bleîiKMit situées. Ces essais iseiaicnl: facilitée, 
4'aillcurs, pav ^agrau4iëëepMl;U'-dl]^^4Lia^û^è^ 
teUtthds^ agmiiétiiêiiieiift^ ewmMMÉÀ^ 

la pei'te de foi ee résultant du tirasse du loyer. 

^ ' La consop^iatkMi'ide'eombustible peut étr« CfMMoaunaUoa. 

iMMlcMNt^Miii te Mppoi^ de Ift ^iiatntilé 

i iÊp ôAèié é' travail fiiit pafMa ^mpmo' ^ 

eonvieiilaiissi d'examiner l'iïiUueiiee de lu vi- 
tjess<' et de k<!h«rge àur «tik cki «ofli^ 

"'fefrtfl^lîWîIlànt deux tableaux qui se trou- Relativement ài 
vent dans l'ouvrage de M. de Pambour, et qui iwiiur?*"*** 
tonnent lo» rëaullate é'esq^ërieûoes failes pm* 
1#,^t%àerf'«br 1»^ folm^dè^ )^apoi4iM(fion 4^ 

^audiéres , l'autre sur la coiisoinniaLion de 
combustible eu égard à la charge, on peut 
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qomlNitÉlbfoito pitidiiditeiie 
que pIuftieimnpérieÀoerioHii^M^ 

les dcrix tableaux. De ce •ochemeiit^ et on 
5Uf^>asant^iie toute l'eau dépensée a été réel- 

somjDc vai'ic Je A. 8 à 7, c'est-a-clirc qu'un 
kilogramme de coke aurait a^aporisé de 4.8 a 

<Iiit' l' tftowiséni appartieiiiieiit à de» iwaiWa d fi 

qui U'ainciil loutcla cliarge (jue c'on)[)orte leur 
vitesse , et ij^i ,i30i»fiéqueiiiment sont i liauiii^ 
auMÎ i IbrteiQoiit qué'^toçttiUe j ki nmimtS^n^ 

une ciiarge iticonïpléte, et ne dcplox ant qu'une 
partie de leur force, e'eôtrà-ndire l'ailjjjeoiettt 
diauffeéâ. Getfei cineduatenc^ aiifllft yN p hif jb 
pliqu^i en paÂHîe' du «Éoiti«y la diflérmâa'4^ 
ces rapports, attendu que, lorsque le i'eu est 
fiubleoieiit activé , ; la chaudière produit beau- 
coup méiba dé yapéur , eiffe8 pâi<oiad<|l0fi^ 
lént beaucoup mietix de Ifewr chaleur l^s* pro- 
duits de la eonibubùon. TouLdbis une pai tie 
de cette difiérence peut être due aussi a q^Hii^ 
dwa le cas de ce» charges Uiewp(i ô>p ^ 
^ coïncident en gênerai avec la circala^éiiM'à 
grande vil esse, lapoiUon d'eau qui est entraî- 
née à l'état liquide peut être plu& Jp^lje^^mf^ 
dans Tautre cas. On sait> ea ^et,;.q | i |i(l | |i il W 
peur entraîne avec elle une propG'Pti«»*#i*j» 
1res -considérable, que des expéneqç^îi>,,4*^T 
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oeatei<4b|liUj4lii^^ 

portioij , les i\i})|)oi ts ci-dessus tomberaient à 
3.2 et 4.7 . Si celle propoi tiou peut.eti^e qitimise, 
twiaftirte qu'elle^st; il en liésutte q«i^,;||iè«|ie 
en toant compté de rëdiauffbiiient de eet^ 
eau qui s'ëcha))pcà rétat les cliau(!icrcs 

de locomotives protlui^eut, a égaiitei de cqn- 
eenimation de comlMiatible , mom»^ de ;^peur 
«pie les ebaudièvé» ovdinaire», car^ eei derw 

îiiéres prodiiisc^iit gëneralcmenl. de 5 a (> kil. 
de vapeur par jLiktgramme de.. Jb^ouide , ^et 
dttani^aiient à^peu près la m^ne pcoduction 
par lûlograiÀnie de coke de pcemiéFe quaUté!» 
coiume celui (|ui a servi à ces expériences. 

Cette infériorité des chaudières de loço- 
ioeÉm» doit étpeLattriibuëe à TaetiTité'd» $09 
^sd&v'ûè qui a le grand avantage de portei^ la 
produelioii de vapeur, à égalité' dv, surface de 
cliautié, au. quaiiruple de ce qu'elle est dam i^s 
tsiiaiidiéres ordinaires, mais qm a TineoEiyér 
nient de ne pas permettre aux parois de dé- 
poudiei' aussi bien lesga^^de ia cbalçuji q^ii ils 
leni portent avec eux. . 



^^!ftjM keoinbustible brùlëest moins bien,uiyifi{é i^Juai^j^'e li 
pjOHT :1a produetîon de la vapeur qu'il Jie l'est 

dans les chaudières ordinaires, celle va{)eur est 
elle-iiieuie moins bien utilisée par la xuaçhine. 
fjB/^mer effefei est du à plusieurs ci^ises 1 4? à 
ee qu'une partie de la vapeur se perd par la 

soupape de sûreté; 2" à cequ une partie de la 
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preééiou est souvent perdue dans le fu^agt de> 
la chaudière au evHndi^ ^ à cause de Pinsuffi^ 

sance licibituclle de la production de vapeur 
dans la circulation à grande vitesse; 3<^à ce 
que la machine est néc^Môi^enk sans dé*^' 
tente ni condensation ; 4* enfin k k néces&ttè 
de ce qu'on nomme 1 avance du tiroir. " 

Pour ces causes^ le travail total fait dans une 
loeomotivepar une quantité donnée de vapeur 
qui s'échappe die ladiaudière^ à une pression 
déterminée, est moindre qu 'il ne serait dans 
une machine iixc, et par suite son travail 
utile y c'est-à-dire ia force disponible* qu'elle 
imprime aux roues » est moindre quHl ne se? 
rait dans ces machines. 

De plus y une portion considérable de ce trar 
vail utile de la vapeinr est emjrioyée à vaincre 
certaines résistances passives qui sont spécia*» 
les aux locomotives, c'est-à-dire à déplacer le 
poids de la machine^ à activer ia combustion 
dans ' le fover et à vaincre la résistance de 
rair- 

Si donc on rapporte l'effet utile du com- 
bustible au poids des convois transportes^ cet 
effet utile est beaucoup moindre qu'il n'est 
dans les madiines fixes^ et cette infihîonté 
provient -à la fois de ce que, dans les locomo- 
tives, une quantité déterminée de combustible 
prcNlttit moins de vapeur; de ce que la vap^ 
y produit moins de travail total; enfin, sur- 
tout^ de ce que du travail total de la vapeur une 
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beaueofup pliis grande partie est absorbée par 
les résidfances pasàiyes dont la plupart sont 

ipéciales aux locomotives. ' î'v»u - 

L'influence des résistances passives croit^ lonuence d« la 

«t^farsuite^reffetiittledtt^coaibM 

mesure que la vitesse augmente, parce qâhé^tà 
résistùice de Tair croit avec la vitesse^ et parce 
que le poids de hr ÉmeUniey qu'elle est toiti 
jéura^ligëe îie tt^nièi^y ide^t^ poréon 
d'autant pl us Ibr te de la charge totale, que cette 
charge est plus diminuée pour permettre Faug- 
iMiilitionr <te irildssé* 

^^BdHiC'ffVOir, pârt^Pexpériettî^ «iï par lé îéAkflt^ 
la mesure réelle de rinflueiicc que la vitesse • 
camce sur l'effet utile du combustible dans 
^ah» ffiachme - déterminée » il faut «ioùêldâHéi* 
cMIti «Mciiîne à des vitessi^s dîflliSreilfes/iiMkis 

traînant toujonrs la charge iiiaxiinuni que 
comporte cliacune de ces vitesses. On trouve 
^•i^e l'effet utiledu eombuatibleééerOittréa- 
iiqâilnittent à mesure que la vitesâ» àugnienlè. 
Les frais de combustible sont donc nécessai- 
rement et fortement augmentés lorsque Tex- 
^^UAàtian doit atteindre des vitesses cd»iMidé^ 
nXles. 

Le décroisèeiment de l'effet utile du combus- 
tiUe^ et par suite l'accroissement de cet élév 
iMtaH'^iAe' dépensé > à loesnre que k vitesse 
segmente, dépendent d'aîBeurs de la force de 

la machine, et $ont d'autant moins rapides que 



* 



Digitized by Google 



3d6 FRAift D EXPUMIATION. 

cette machine est plus puissante, parce qu'eu 
général la puissance des machines croit plus 
rapidement que leur propre poids » et parce 
que la résistance de l'air ne croit pas propOiv 
tionnellement au poids des convoi», de sorte 
qu'à mesure qu^eUes deviennent plu^ fortes, 
elles dépensent, pour se traîner elles-mêmes» et 
pour vaincre cette résistance, unè moindre 
proportion de leur force totale. 

îoence de la L'cilct Utile du combustiblc dépend aussi de 

chirgr. la charge. 

Si celte charge est incomplète, c'est^-dirc 
si la machuic ne remorque qu'une charge in- 
férieure 4 celle que comporte sa vitesse, ne 
déployant ainsi qu'une portion de sa force, 
rinflueuce des résisjtances passives est aug* 
mentée, parce qu'elles restent à peu près les 
mémes,-ou du moins sonttrés-peu diminuées; 
de sortequela forceott,la quantité de combusti- 
ble nécessaires pour les vaincre, devicnnentune 
portion plus coiisuierable de la force totale ou 
de la dépense totale de combustible. Ainsi Tef- 
fet utile du combustible dépend de la diarge, 
et il diminue à mesure qu'elle s'éloigne da- 
vantage du maximum que comporte la vi- 
tesse. * ' N^^» 

Le cas de chaîne incomplète est presque tou-^ 
jours celui des convois de voyageurs, à cause 
de la nécessité de réserver aux machines Y ex- 
cès de force nécessaire , soit pour remorquer 
accidentellement des convois plus puissants. 
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soit surtout pour franchir les rampes qu'elles 
doivent rencontrer. Les convois de marchant 
dises sont presque toujours dans les conditions 
contraires , c^est-^ndire que leurs locomo» 
tives remorquent la charge maximum que 
comporte leur vitesse. 

Si donc on veut comparer ces deux es* 
péoes de convois sous Je rapport de l'effet 
utile du combustible , il faut tenir compte 
à la fois des effets réunis de la vitesse et 
de rinsuiBsance habituelle de la charge. Ces 
calculs ne peuvent encore présente^ assez 
d'exactitude pour qu il soit utile de les rap- 
porter ici ; toutefois , comme il est néces- 
saire d'avoir à ce sujet une base de comparai- 
son ^ pour faire y entre les voyageurs et les 
marchandises, la répartition des frais de com- 
bustible^ dans le calcul des frais d'exploitation 
d^ chemins qui admettent à la fois, sans dis^ 
tinctbn de dépense , ces deux espèces de con- 
vois , on peut admettre que la circulation des 
voyageurs à la vitesse de 30 à 40 kilomètres , 
consomme, à effet utile égal, c'est-à-dire à éga- 
lité de poids brut remorqué, une quantité de 
combustible égale à deux fois et demi celle que 
dépense la circulation des marchandises à la 
vitesse de 20 à 25 kilomètres. D'après cela» et 
comme nous avons vu ci-dessus que, dans les 
conditions ordinaires de l'exploitation, une 
tonne de marchandise^ correspond générale- 
ment au même poids brut que cinq voyageurs^ 

3S 
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j'ai admiSi pour cette répartition de dépenses, 
que pouries vitesses ci-dessus, te transport, 
à h même distanœ ^ d'ttâe tonne de marchan- 
dises et celui de deux vo\;igeiii s cuuijonument 
la même quantité de combustible. 

Voici d'ailleurs d'après la pratique de pkn 
sieurs ehemins ^ la consommation de combus- 
tible par voyageur et par kilomètre. 
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GOUSOMAIATIOII DË COMBUSTIBLE. 



iVtfte. Pivff tocftle^l «I la JoitiMIm d« Ift «iniM«tiM 

Tojw cMeMOQft, I in, te ctteol du total dca ftiit d'axploitattmi 




Grand Junction 
rdlwaj. . . 



Chemin de Lon 
dj^àGreen- 
inott* . . . • 



i«r 6e|n.i8S9. 

» Mm. 183f . 



2» 



19S9. 
18S9. 



Y ork «1 Mtrth- 

midland rail- du 30 mai au 



vay. 



Ghem. de Leeds 
èSalby. . . . 



Ctu min de L\- 
s crpoolàMan- 
cliester. . . . 



3t dée. 18S9. 

années 1837 , 

laasaiim 



33,009.000 
so.000.000 



4.884.012 
4.t86.T18 



1. s.d. 
13.041.19.4 9.129 
13.689.1.9 9.S88 



2,944.237 



Chemin de Lon- 
dres et Croy- 
don. . t . . • 

ChemiB ' dé fer 
• • • 



2.397. 5.8 
2.201. 0. 0 



96.801.8180 7.5S1.1I. 2. 



du 1" janv. 

i^i.i-î au ; 
30 juin 1834. 78.iyî.oio 



1.106 

i.ots 



0.28 
0.35 



0.2'2 
0.24 



$.4TS 



là.680. 18.9 i3.S4& 



du 5 juin au 
l"iuil,jl839. 



du i" janv. au 
^ M^t. i839 



73.699.8^ 



m. 



fr. c 
d09>Sit$> 



0.S1 



9M 



0.17 



8.597 



0.12 



PoWls c«h'ulé «l'nprcs 
la dépeiue eo «rgeat 
au prix d« 19 ih. Il^ 
tuitno. 



Les poids sont c«!mlés 
d'nprèfe la dépense e» 
argeot au prix <ie 44 
ih. latODM. 



PoMi «Éloiilé d'ap 
!■ itilimiiii miiflf 1 
9»tli.talottii») 



Poids calculé d'après|| 

fe(l«{>ca&c au prix de 
ih.la(»BM. 

Le poids n été ralrnlé 
d'après la dépense 
au prix moyen do 
sa IjS sh. la tonne 

La circulotidii iurit- 
q«fe Irie-t rinninfifo 
Kl Ml 'in\ -V:i K , s r|Hi 
aOiU ia liniH'"''"' l'"- 
tale du chemin, n: 
seulcmeutaux 47 k.h 
que parcourent le» 
locootoUTei. 



Le poids a été calcule 
d après la dépense au 



■S 
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Ijes cbififres relatifs au Grand Junctîon sont 

élevés et dus en partie aux ioi Les pentes que 
présente cette ligne. Celui de Londres et 
Groydon est trés-faible , eu égard aux pentes 
de ce chemin ; enfin celui de Belgique est bien 
pins faible encore , et résulte surtout de ce 
que le chemin n'a que de faibles pentes et aussi 
du mode d'exploitation q[ui a. lieu en général 
par convois plus rares , et par suite à charge 
moins incoiiiplète qu'en Angleterre. Si on vou- 
lait unchiffire moyen, on pourrait, par appro- 
ximation , le porter à 0^20 par voyageur 
transporté à un kilomètre. 

FRAIS DËIHTRETiBN D£S LOCOMOTIVES. 

■ 

Travail jonraalier moyen. — Jours de repos , jours d'activité. — 
Grande» s^^ataoni.— Influence de lâ viCeMe. Fnii 
tMlien fttT07ag««f «t yur kilométn. 



TftTtUjoiirM- Sur le chemin de Liverpool à Manchester, 
Nir wmm- 1^ travail journalier moyen des locomotives , 
c'estf-àr-dire la moyenne des jours d'activité 
et des jours de réparation , est d'environ 1 00 
kilomètres par locomotive et par jour. En 
Belgique^ la machine dont le travail journa- 
lier moyen s'est jusqu'ici élevé le plus haut , 
a fait par mois 547 lieues de 5 kilomètres, 
soit par jour 91 kilomètres; les autres ont lait 
généralement beaucoup moins, et la moyenne 
4ie dépasse guère 60 kilomètres par jour. Ce 

^ - ^ . . t ^4 * € 4..' ri 

» i ■ * . 
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chiffre est trés^ilaible et pourrait aisément être 
^dépassé. 

Sm le chemin de Stockton et Darlington , 

vingt-trois machines en service pendant cinq 
mois à peu prés de Tannée 1833, ayant en- 
semble 3.408 jours de service ou de. repos, 
dimanche compris , ont fait ensemble pendant 
ceLic période de temps 151.406 kilomètres, ce 
qui fait pour chacune d'elles un travail jour- 
nalier moyen de 44 kilomètres, dimanche 
compris. La moyenne- serait de 52 k., si on 
déduisait le dimanche, qui est en général un 
jour de repos , sans être employé aux répa- 
rations. Sur de chemin de Stanhope et Tyne, 
les machines ont fait, terme moyen, en 1836 , 
chacune 17.745 kdoniètres , ce qui fait, terme 
moyen, par machine et par jour, 49 k., di-r 
tnanche compris; ou 5d k. dimanche déduit., 
Ces deux diemins sont principalement em- 
ployés au transport de la houille à petite 
vitesse. 

£n moyenne , et d'après les. nombres qu\ 
précédent, on peut compter à 100 kilomètres 

le travail journalier moyen des machines à 
grande vitesse , et à 50 celui des machines qui 
transportent la houille à petite vitesse, le tout 
terme moyen des jours d'activité et des jours 
de réparation. 

£n ne confiant une locomotive qu'à un seul 
machiniste par jour, comme il convient de 
le faire généralement, l'activité journalière 
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d'une machine €8t limitée au teraps de tra- 
vail du machiniste^ soit à huit heures environ. 
Oo peut donc demander journellement un 
travail de 400 IdkMtnétf^ aux niadbîneft <pii 
transportent la houille à ia Mtesse de 12 kilo- 
mètres f et de 240 à 320 kilomètres à celles qui 
font courir les convois de voyageurs à la vi- 
tesse de 30 à 40 kilomètres à Theure. Comme 
leur travail journalier moyen n'est que de 50 
pour les premières et de 4 00 po u r les secondes ^ 
U eo résulte i^e celle&-ci ont de un a deux 
jours de repos pour un jourd'activitéy et eelles- 

Jours de repos, autant de jours de repos que de joui s d'ac- 
jours dacuviiél^i^it^ ^ ^'^j ^q^^^ résultat habituel 

de la pratique y à Texceptioa des premim 
mois y pendant lesquels toutes lés madbinea 

étant neuves n'ont encore besoin que de lé- 
gères réparations, ^ 

Les réparations des machines sont de deux 
espèces : les réparations légères que les macfai<» 
nistes font chaque jour, et les grandes répara- 
tions , qui sont à proprement parler une 
reconstruction. 

GraidM répt- Le travail que peut Mre une machine à 

grande vitesse avant d'entrei en grande répa- 
ration , est, généralement et terme moyen, 
de 30,000 kilomètres, ou de huit à neuf mois 
de travail ; il y en a qui ont fait jusqu'à 
80,000 kilomètres avant d'avoir besoin d'être 
ainsi reconstruites à neuf. 
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Quant à i'iuflueQce de la vite^ sur les frais loUueticc do u 

* " vitesse 

d'entretien des locomotives^ on sait iju'ils 
croissent rapidement avec elle, mais on n'a 

. pas encore assez d'expérience ])ra tique pour 
fMOuvoir eaqprimer cette influence par des 
chiffirès exacte ; toutefois^ |>our faire entre les 
marchandises et les voyageurs fa rëparlStkwi 
de ces frais sur les eheaiins potir les()uels ils 
j^XKt confondus dans un même article île dé- 
pense , ^ peut admettre ifae 4e tràlniip^Mrt ées 
voyageurs à là mi&àfé de* 30 à 40 kilomètres , 
coûte en eiiLrelieii de machines deux fois et 
idmÊÛi que coûter à .^alite de poids Inmt, 
lé tKbnsport des marchaildîses à la vitesse dë * 
20 à 25 kilomètres. B'api^s çit éva- 

'luaut comme ci-dessus le i aj)})ortdes poids . . . 
iM^iUfty il en résulte que, sous le rapport 
^^de iSSA frais d'en^etien, une tonne de ïtfttl^ 
' chandises équivaut à dèux voyageût'à. 
^ Le tableau suivant doinn^ divers exemples Frais deutreUen 

« . 1, . i ' iL par voyageur et 

ijte mt qm^ rnsè^^mi. r«ati?6Uen j6tia i^caljon pv kUoméu«. 
if» loeomotiv«;3 par voyagaiP tt p«r fcBo^ 

mètre. ' ' •' ■ v. ri: . •< i...» 
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FRAIS l>*EllTRETIElf DBS, LOCOMOTIVES. 

« 

JH0ÏÏÂ. PMir le ealeul et la justification des ebilfres de circulation portés à la troisièm» 
colmiiM,TOT«iplii0lôinS VI,le total dMftiifld'Mplollattoii. . 







cette période, 
rtés à 1 Ulom. 


















HtSIGMATION 

BO CBJEMin. 


PÉRIODE 
d'exploittUoa. 


DÂrBlltB TOTAU. 






il °| 
II 


Mopaaie» 
aaHatiii. 








Grand Jttnelion 
laUvay. . . 


i«r seoi. 1S39. 
2» Min. its». 


n non aao 


1. f. d. 

32.409. 1. 4 

a4^m. 6. s 


fr 

584.708 
iSS.9S9 


CBnl . 
1.708 
1404 


Y compris, en outre, 
ios fraii (le ma- 
d^^^M, liaito ti 


Chemin de Li- 

veri^Kiol àMan- 


du !♦» janv. 

1632 au 
39 juin 1SS4. 


38.187.030 


43.S7».14.40 




1J65 


La clrenlAtion Indi- 
quée ici M rapporte 


ClMnfndeLon- 
droi & Green- 


Muleneat à U par- 
l|»4»*rk.8deIoD- 
raenr <pd eatfru- 
chle par |P8 toso- 

■OttVM. 




1" sem. 183S. 


^.884.012 


2.-JLj6. 6. 5 


57.867 


1.185 









£nretranchantdes chiffres relatifs m Grand 
Junction raiiway environ 0*,3 qui doivent 
appartenir aux frais de machinistes , huile et 
graisse, on voit que, pour ces trois lignes , les 
frais d'enti^etien des locomotives varient de 
4%409 à 1,185 par voyageur transporté à 
un kilomètre. Tous ces chiffres, excepté le 
dernier, seraient un peu trop considérables 
pour des lignes analogues à celles auxquelles, 
ils se rapportent, et cela vient de ce que le 
Grand Junction a travaillé avec un matériel 
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insuffisant, et de ce que le chemin de Liverpool 
et Manchester était ^ pendant c^ts péricxle , 



grevé des changements à feireàsespnsiniéres 

« machines. 



mil. DBS mis DK TMCTiOIl. 

Povt Ut Toyageuxt. — Pour les mUfdiaiidiMai^ Ft&r|^ 

mat^inaiix, 

Le tableau suivaïit présente, pour diverses pour itsvojft- 
lignes , t(»tal des frais de U aclioii jiai* ^o^a-***^* 
geur et par kilomètre , réparti autant que yos- 
»it>le par nature de dépense., * ' 
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IfoUf. Poûr l'indication 4m qutilllfés.à Faide desqnelles ce tableau a été caloolé, 
voyez les détails ci-de«fM, «l'plof loin, S VI de «B'dnipUie, ItMloiil du lotiL 
dei frai» d'exploitation.* * . 



PÉMIODE 



Grvat Weatem rail- du 4 juin au 
.| 31 doc. 



way. 



Gri^id Junction rail 
... 



i«aeni.â8l9 
3» aeni. 



FRAIS DE nucnoM' . 

r AK VOTAGEOR BT PAWliOllÉTU. 



.a 

S 

o 
u 



( 



Chemin de Londret à 
Qrenirïctu . . ^ 

/ diil«rianv. 

Gbeinîn de Livcrpool \ 1837 att 
k Mancbetier. . . . r.o j i n n 1 834. 

du.;iu juin 1334 
aaBojniniSST. 

du 5 juin au 

du 8 OCt. 1S33 

au 1 mai > 

année 1833-38 
$9. 

j«' sem. iéso. 
» Mm. 1839. 

du 3 janv. an 
1» juin 1839. 



Chemin de Londres 
«iGrojdmi. . . . 

CÎK min d'Ariliioalhà 

Dundee 

Qi«fl^ de Leeds à 

iihumin de Lond^c» à 
Mtaingham 

Ciu miii d'iMbroalh à 
Foriar. . . ? . . 



0.998 



0.906 



0,710 



a 

o 

~ M 

e: 
U 



« 3 

— 4j es 

iO g 



1.185 



1.365 



0.678 



c. 



1.709 
1.604 



S 
■3 



0.1S4 



0.S53 




0.1i>^ 



0.154 



0.166 



•< 
o 



c 

3.004 
3.120 

2.707 
2.489 



2.531 



3.178 
2.477 



2.303 



2.110 



2.107 

2.090 
1.744 



1.874 



Nan c<M«tol«s«- 
lalre 4M «Mrtii- 

Ce» rhlffW» wnl 
rol&tifs lealoBienl 
nnx 47 k. 5. qui 
•ont parcourus par 
l«s focomotifes ; 
c'e*l pour cela 

aue le total S 17S 
mère uo peu do 
fpini , T*' 

r-t iiuiiniii- [il ni 
iuia au total de» 
frais 

ttOD. 



«AU 



Digitized by Google 



• « -TRAIS DE TRACTIOPf.'* > • *1 347 

Ainsi , d'après ce tableau , le total des frais 
de traction par voyageur transporté à un ki- 
lomètre, varierait de 3c,120 à 1%744. 
■ La limite supérieure appartient au Great 
Western railway, elle est trop élevée et on peut 
l'attribuer à la vitesse de la circulation sur cette 
ligne, et surtout aux défauts que présentaient 
ses premières machines qui étaient , ou d'un 
modèle entièrement nouveau, ou du moins de 
dimensions tout à fait inusitées. Le Grand 
Junction, qui vient ensuite, doit l'élévation 
de ses frais de traction , en partie aux condi- 
tions de son tracé, en partie à l'insuffisance de 
son matériel , surtout pendant la première 
période d'exploitation. 

Les frais de traction du chemin <le Londres 
Birmingham sont très-faibles , ce qui pro- 
vient principalement de ce que ses pentes sont 
très-douces , et aussi de ce que sa circulation 
est tellement considérable que les locomotives 
qui remorquent les convois de voyageurs mar- 
chent souvent à charge complète. Comme le 
tnatériel de ce chemin est encore presque entiè- 
rement neuf, il est nécessaire de tenir compte 
. sa dépréciation , et , à cet effet , j'ai ajouté à 
la dépense de chaque semestre, conformément 
aux previsions de la compagnie , 5 pour cent 
de la valeur qu'avait le matériel au commen- 
cement de ce semestre ; ce fonds d'amortisse- 
ment est sans doute suffisant : plus tard lors- 
fpie les reconstructions annuelles compcnse- 
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ront l'usure des machinés ^ il ne sera plus 
nécessaire de porter eh compte ce fonds de 

dépréciation. 

Les chiâres relatifs au chemin de Groydon 
et aux deux chemins de f orfar , sont tspp 
faibles , parce que dans les comptes des com- 
pagnies aucun fonds de Jeprei ialion n'est 
ajouté a la dépense de traction^ quoique le ma- 
tériel de ces trois lignes soit.encore entière- 
ment neuf. 

D'après cela on peut admettre que les 
frais de traction varieront le plus généra- 
lement 'f en Angleterre » de 2 centimes à 2 
centimes tet demi par voyageur trans- 
porte à 1 kilomètre; dans les mêmes circon- 
stances , ils varieront donc à peu prés de 4 e. 
à 5 centimes par tonne de marchandises trans- 
portée à i kilomètre à la vitesse de 20 à 
25 jkilomèlres à l'heure. 

Jtf. Bury avait pris à l'entreprise les frais de 
traction du chemin de Londres à Birming- 
ham; on lui fournissait les machines construi- 
tes d'après son système, et il se chargeait 
-des frais de réparation , de combustible , de 
machinistes, d'huile et de graisse, en un mot, 
de tous les frais de traction, moyennant un 
prix fixe de 1*^,631 par voyageur transporté à 
I kilomètre (un quart de penny par voyageur 
et par mille) et de 3%214 par 4.000 kilogr. 
de marchandises transportes à 1 kilomètre 
( un demi-penny par tonne et par mille). Ce 
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marché n'a pas été rais à exécution , et 
a été résilié y le prix était trop faible , 
quoiqu'il se rapportât peut-être à niveau , 
et quoique la vitesse qui avait été stipu- 
lée fut un peu moindre que celle qui est 
réalisée maintenant , et à laquelle se rap- 
portent les résultats pratiques que je viens 
d'indiquer. 

Les frais de traction sont beaucoup moin- Pour les maté- 
dres pour le transport à petite vitesse de la 
houille et des matériaux.' Ces transports se 

font ordinairement à la vitesse de 12 kilomè- 
tres ; voici deux exemples de leurs prix : 

Sur le chemin de Stockton et JDarlington ^ la 
traction "des charbons se fait à l'entreprise; 
Tentrepreneur reçoit et rend, sur estimation, 
les machines, les outils et les ateliers; il en 
paye l'intérêt à 5 pour 100 par an, et il est 
chargé de tous les fVais de traction moyennant 
un prix fixe de 2% 57 1 par 1.000 kilograoïines 
de houille transportés à 1 kilomètre (quatre 
dixièmes de penny par tonne et par mille); 
l'intérêt qu'il paye s'élève,, eu égard à la cir- 
culation, à environ O*", ! 10; ainsi il ne reçoit 
réellement pour les frais de traction que 2%441 . 
Sans doute même ce prix sera diminué dans le 
prochain marché. Gechemin descend des taines 
vers le port, et le retour se fait à vide, de sorte 
que, compensation faite de la descente et de la 
remonte, il est d'un huitième environ plus 
flicile que ne serait une ligne de niveau. 
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Sur le chemin de Clarence le prix de traction 
est de 2%4i 1 par 1 .000 kilogrammes de houille 
transportés à 1 kilomètre (0,375 de penny par 
tonne et par mille). Ce chemin descend de 
même des houillères vers la mer, et la pente 
est , terme moyen , de 1 millième et demi. 

Sur ces deux chemins les frais de traction 
sont moindres qu'ils ne seraient sur des lignes 
dont les pentes seraient moins favorables et 
même sur des lignes de niveau ; ils corrçspoq- 
dent à un prix d'environ 2^,8 sur niveau* Sur 
le chemin de Liverpool à Manchester ils sont ^ 
pour les marchaiitiises, d'environ 5^; et en les 
rapportant à niveau , c'est-à-dire en allongeant 
cette dernière ligne dermflumoe des pentes, ils 
deviennent à peu près 4^4. Ces deux nombres 
sont alors comparables , sauf la différence des 
prix du combustible, attendu qu'ils se rap- 
portent tous deux à niveau et à des convois qui 
ont toujours le maximum de charge que com- 
porte leur vitesse ; ainsi , pour ^)asser de la 
vitesse de 12 kilomètres à celle de 20 a 25, il 
fiiut augmenter les frais de traction d'environ 
moitié. 
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Povir Us yof ftgcttrt. » Pour les ipaRkan^Mt* »-Foikr les béniltet. 

, Je Résigne sous* ce titre les frais d'entretien 
et «die réparation des diligences 011 wagons^ 
suivant qu'il s'agit de voyageurs , de marchan- 
dises ou de l^ouille, et les frais de porteurs , 
chargeurs 9 conducteurs qui ont à charger et 
conduire les convois. 

♦ 

t 

Sur ie taj)iraiJ résumé annexé [)lns loin au 
$ relatif au total des frais d exploitation^ 
on yoit YaH^ ces fr^, pour les voyageurs^ 
enfre i%700 et 0,376 par voyageur transporté 
à 1 kilomètre. LecliilTre U".700 a])])artient au 
ehemia de Londres à Birmingham ; il est beau- 
coup trop élevé, et est du en partie su per-» 
•omiel considérable qui , dans le commence^ 
nu ni de i ext>loiUilioa , est nécessaire pour 
expédier rapidemenf îe service; aussi, dès le 
semestre suivant , voit^pn ce chiffre tomber a 
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4%414 pour le même chemin. Le chiiFre 0,;^76 
appartient au chemin d'Arbroath à Forfar; il 
est dû à oe que, .pendant la période à laquelle 
il se rapporte, les voitures encore neuves n*ont 
eu besoin que de peu de réparations, et aussi 
à ce que sur ce petit chemin le service n'exige 
pas la même rapidité que celui d'une grande 
ligne. 

Yoici le détail de ces frais tels qu'ils ont été 
au chemin deLiverpooi à Manchester, pendant 
une période d'exploitation de deux ans et 
demi, comprise entre le 4 •'janvier 1832 et le 
30 juin 1834. 

Pendant cette période la circulation des 
voyageurs a été de A6.733^94 voyi^urs 
transportés à i kilomètre, et Ton a eu : 
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Par Toyafeuf 


• 






transporté 




MonnaiM 


Monnaies 


a 

un kilomètre. 

! 


RéparaUon de» f M***f*«BX. . . 
cfUigencei. . {M.f„^qi,^. 


1. •. d. 
S.tf4.19. » 


fr. 
«4.134 


oenllBM. 

•.m * 

r 


S.9tS.l4. 7 


131. tes 




Huile, gr«iMe 


1.340.10. 6 


33.781 


0.073 


Chargeurs et conducteurs. . 


5.764. 4. 4 


145.3S8 


0.311 


DÏTOfMâ. «...•,« 


1^77. l«.ll 


175.842 


0.377 


Tolftl. . . . 


stJM. e. 1 


5S0.880 


1.170 



Le chemin [de Londres à Greenwich a 

donné à l*entreprise la fourniture et Tcn- 
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tretien des diligences à raison de 0^870 par 
voyageur transporté à i kilomètre (2 quinziè- 
mes de penny pat voyageur et pat* mille )• 
Ce chififire ne s'applique qu'aux voitures et ne 
comprend pas Iqs frais de chargeurs et de con- 
ducteuFS. 

MâittundiM».^ . 

' • - ■% 

Le chemin de Liverpool à Manchester esU 

' ^ à peu près le seul qui jusqu'ici ait assez d'ex- 
V^' périencc du transport des marchandisos j>our 
\. pouvoir être cité et donner des résultats pra- 
tiques. 

P^iidanf \i\ |)<M-io(|p d'exploitation de deux 
ans et deun, comprise eutie ie 1*"^ janvier 1832 
et 1^ 90 juin 1834, ces frais ont étéde7M76 
. . fNur tonne transportée à 1 kilomètre; pendant 
une iuifi ( ^iiiode de trois ans, cofii prise entre 
le aojuuï 1834 et le 30 juin 1837, ils ont été 
de S^'.ddQ; le tout non compris les frais, dM 
camionage , c*est-nà-dire du transport intérieur 
poiJi* la réception et la distr ibulK n des mar- 
(Cbundise^, paix^e que ces i^ais n appai tiennent 
^la/'i proprement parler, à Texploitation de 
la ligne , mais , y compris les frais considé- 
rai» 1rs de magasinage. j à, l'entrepôt de Man- 
chester. * • , 
. Ifoiq le détail de ces frais : 

> i r 

i3 
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DÉPENSE 



TOTALE. 



Mnnnnioi Monn.ile» 

sn^laitei. IrancalM*. 



Première période. Du i** Jan'i«f J»g 
au 30 juin 1S34.— 2 ans et demi.— LâCii»' 
eolaUon a éié le i7.3*2.04« toniiM U«iif- 
porlèM à 1 kilomètre. 

Matériaux. . . • 
Malii-d'aiim. . 



Réparation des wagons 



Gat» hutte, «nlMe* / • " 

Chargeurs , coDdveleiitt , «witoft om niâr 
glIMIlS* «.«.... 

DlT«nat, y «onifvii !•• frtto d« b«w»a. . 

T«UL . . 

Deaxiéme période. Da SO juin 1834 au 30 
juin 1837 — 3 ans — U circaUtlon â «0 
de 24.720.124 tonnes transportée» à I niom. 

Béparation des wagons, buile, grinsse. . . 

Frais de chargemeot, do conduite el divers » 
y compris les (irtti de mnefta* 4 . . * < « 

Total. . . 



1. ■. d. 
s.ns. 9. > 


h. 


S.2S9. 13. 4 


82.144 




00 .w>* 


53.844. 18. 7 


5S9.S99 


U.022. S. 4 


378.559 


49.MI. t. I 


1.54T.335 


l9JTi<ll. tO 


4M.tie 


•S.t4l. S. 6 


1 .';7i .000 


Sl.flT. 1. 4 





Par tooua 

itMfChUldlMS 

transportée 
4 1 kilométra. 




8.m 

2.17T 



7.m 



i.ns 
<.sss 



Ainsi 1 entretien et la réparation des wagons 
ont été de 4^615 dans la première période , et 
de 1 ^975 dans la seconde : on voit donc que sur 
cette ligne cet article de dépense n'est qu'une 
faible portion de la dépense totale, dont la 
plus grande partie est due aux frais de charge- 
ment de conduite et de manipulation , ce qui 
provient de ce que ces derniers frais étant en 
grande partie fixes et indépendants de la dis- 
tance * ils pèsent davantage sur les transports 
de cette ligne, dont la longueur n'est pas con- 
sidérable. En retranchant, par approyima- 
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ûoïkf 2 œntinies pouric» irais de manipulation 
à Tentrepôt, les frais de transport proprement 
dit 9 c'est-à-dire les frais déchargement, de 
condoitei et d'entretien des wagons, seraient, 
m nombres roncb, de 5 à 6 centimes. 

HfBUIflt. 

Four les houilles , les frais de chargement 
des wagons sont généralement de 41 à 12 cen- 

fîmes par tonne de 1,000 kilog. , et sont ordi- 
nairement laissés à la charge de l'expéditeur, 
€'est-^«dire du propriétaire de la houillère. 
Le déchargement des wagons dans les navires 
coûte la même somme. 

Ces frais étant fixes , quelle que soit la dis- 
tance , il est inutile de les rapporter à la dis- 
tance parcourue , c'est-à-dire de les exprimer 
par tonne et par kilomètre; leur influence di- 
minue d'ailleurs à mesure que la distance du 
transport augmente. 

Les compagnies propriétaires des chemins Fourniture « 
spécialement destinés au transport des houilles ^ïtgoBi.** 
traitent ordinaii:ement à for&itde la fourniture 
et de l'entretien des wagons: le prix qu'elles 
payent à cet effet est, en général, de A livres ^ 
sterling 4 soit, en nombres ronds ^ 100 fr. par 
an et par wagon monté sur roues en fonte; 
et comme ces wagons, dont la contenance est 
de 2 et demi à 3 tonnes, peuvent transporter 
dans une année environ 80,000 tonnes (de 
4,000 kil.) à 4 kilomètre, il en résulte que la 
dépense de fourniture et d'entretien des wa- 
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gons est de 4^.25 par toane de' houille trans- 
portée à 4 kilomètre. 

Ceci est relatif à une vitesse de 1 0 à 12 kilo- 
mètres à rheure ; quand les bouilles sont eon- 
duites à une plus grande vitesse , à celle de 20 
h kil. par exemple, comme cela ;i lieu quel- 
quefois sur les chemins à voyageurs où la cir- 
culation de ces deniiers exige «que la voie ne 
soit pas encombrée par des transports à petite 
vitesse, les roues des wai:;oiis sont en fer, le 
moyeu excepté, au lieu d'être entièrement en 
fonte, et coûtent un peu plus cher de fourniture 
et d'entretien : c'est ainsi que la compagnie du 
cheuiin de Newcastle à Carlislepaye 5 liv. sterl., 
soit, en nombres ronds, 1 25 fr. par an, pour la 
.fourniture et Tentretièn de chaque wagon, ce 
qui , pour un transport annuel à peu près le 
même, fait revenir cet article de dépense à 1 ^.56 
pour le transport d'une tonne à 1 kilomètre. 

Ces nombres de 1^.25 et i\6&f comparés 
entre eux, et avec les nombres 1 ''.GIS et 1 ''.975, 
qui sont relatifs au transport des marchandises 
sur le chemin de Liverpool à Manchester, 
montrentcomment la vitesse influe sur les frais 
* d'entretien des wagons. 

S IV. 

mis DK FOUCI Dtr CVBMIN. 

« ■ 

J'appelle iVais de police les frais de sui^ 
veillance du chemin; les surveillants ne 
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font en général^ en Angleterre ^ aucun travail 
de réparation ; leur unique occupation con- 

sis(e à Y(ii i{ier l'état de la \ o'ic ^ a luaiiuMivi er 
les croisements, et à indiquer aux macLinistes 
si la voie ne présente aucun obstacle k\t^r pas- 
sage. Lorsqu'on commence l'exploitation d^une 
ligne, ers surveillants «loivent être cxlrrme- 
ment multipliés > surtout pendant que Taché-: 
vement des travaux encombre encore la voiej^ 
mais ensuite leur nombre diminue rapidement , 
et oiî pciil niL'iiK^ arriver à su|)[)riincr celte 
surveillu^nce spéciale pour ne plus employer 
que des cantonniers travailleurs; 

Voici divers exemples de ces frais rapportés 
à la lois à la longueur des diverses ligues et à 
leur circulation. 

(^f^ojtz le tableau ci-après, ) 

En rapportant les frais de surveillance à la 
longueur du chemin , et en écartant le cas tout 

a fait excc])tionnel du ehemin de Greenwich , 
on voit que ces frais varient de 2.71 5'"^ à 1 .034^'^ 
par an et par kilomètre de chemin. Ces li^ 
mités se rapportent toutes deux à dés chemins^ 
très - fréquentés , mais dunt l'un, celui de 
Londres à Birmingham, est encore neuf, et 
dont la voie était encore embarrassée d'ou*.^ 
vriers, tandis que l'autre; celui de Liverpool à 
Manchester, est depuis longtemps consolidé et 
. parvenu à une grande régularité d'expioitation| . 
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aussi dés la période suivante voit-on tomber 
k 1 .864 francs le chifi^re relatif au chemin de 

Loiiclrrs à nirniiii^lmm. 

Si on rapporte ces fmis à la circulation y on 
vmt qu'en écartant tôiyours le chemin de 
Greenwich , ils Tarient de 0*.662 à 0«.126 par 

voyageur Iraiispoi-lé à 1 kilomètre, el le chilfre 
de 0''.nr)2 , qui appartient au chemin de Lon- 
dres à Birminghan , est réduit à moitié dès le 
semestre suivant. 

FRAIS, DE POUCe DU GHEIlUI. 



Ifoia. Pour la |adtiiicatioo des quantités portées à lu culunne de la drculaUoa, 
voyez pli» loin, S VI d« ee chapitre, le etteul do total dM fraia d'exploiUlion. 



DÉSIGNATION 

DU CUEUIX. 



Cberain de Londres 

Cbmin Londrti 
et Cro}dj>ii. . . . 

Chemin de Londrett 
A Hlrmingliaiii. . 



Cbcmin dcLivcrpool 
à Manchester. . . 



k. a 

SI 

a ^ 



Ktlom. 
t«K9 



PERIODE 
d'«xploll&lluD. 



i«r aein. i839 

du 5 juin au 
a JUll. 183». 



setn. I 
2* Bcm. I 

\ 



839 

bé9 



enavuMoii 

exprimée. 

f n 

traaKpot le» 
a 

1 kilométra. 



du l** Janv 
1832 au 

:\0 \nin i ^■•l î. 
du ui.i I 
1834 <iii 
30 Juin 1»37. 

2^ semostre 



»»S.440 

37.000.000 

9s.6io.}n 

l36.m.9tl 



FRAIS nr POLICE 

ou DE SLHYEILLÀNC£. 



TOTAL Oit FSAIt. 


X £5 


*"S o 


Monnaies 
an^laUif. 


Monnaies 
fcanç. 


Par an 
par 

de chen 


" 2 — 


1. a. d. 


tr. 


IIP. 




9.113. >. 9 


SS.TSI 


ir.Mo 


1.675 


232.11. 0 


».&68 


'i.66& 


0.65^ 


9.7!If. 18. 4 


a4&.018 


2.715 


Ô.662 


6.675. 17. 11 


168,233 


l.SN 




t 

S.9B4.16. 0 


i3a.i7« 


1.0S4 


0.140 


|ti.896. 10. S 


173.792 


1.125 


0.11» 


1.09f. 3. a 




1.1^1 


^* - # 
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. ' iïi *■ ' ■ j ■". 

DaOlTS DO TBÉSOb* ^ , > 

Les droits du trésor sont, comme je Tai dit 
€i-deS8U8, de4*.846pai^ vovagcur Li ausporLe 
A 4 kilomètre ( irn kuitiéne de pemiy par 
voyageur et par mille )• 

Cet impôt est, à pi o[)renient parler, étranger 
4IUX frais d'exploitation ; il est nécessaire ce- 
pédant d'en tenir compte pour l'api^réciatioii 
des tarifs anglais, qui le comprennent toujours, 
taudis qu'en France il est en dehors du maxi- 
mum fixé par les tarifs. C'est pQUç ipela que 
le rappelle id; je ne reviendrai pa« , du Testc> 
sur ee ( | ne j'en ai dit plus haut à Ifaîticle de$ 
conditions légales de rexploiULioii des chemins 
de fer en Angleterre. 



S VI. 

10rAI« Oin FUIS p'EXPLOITàTlOII. 



Voyageurs. — Marchandises. — Exemples divecs. -r I>îacmksp '^li^ 
de ces exemples. — Prix moyen. . 

Comme la plupartde ses éléments, l'ensemble 

des frais d'exploitation ne peut être exprimé ^ 
d'une manière comparable qu'eu Tonetion du 
travail fait, et il convient de l'^primer ici en 
fonction du travail utile ^d'après eda» je rap- 
porterai ces frais au nombre des voya^ura 
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OU au poids des marchandises , c'est-à-dire que 

j'exprimerai ce qu'ils sont par vo^ agcuI ou par 
tonne de marchandise transportés à 1 kilo- 
métré 9 en continuant à rapporter en même 
temps y au temps et à la longueur du chemin^ 
les fi ais d'eptretien et de police , e est-à-ciire à 
exprimer ce qu'ils sont par au et par kilo* 
mètre de chemin. 

Pour présenter ainsi le» frais d'ezploitefion, il est nécessaire • 

de faire la répartition drs dépenses entre les voyageurs et les 
marchandises snr les chemins qui effectuent à la fois ces deux 
espèces de transports. Relativement aux frais de transport, 
c'est-à-dire de ▼oitures, la distinction est toute faite dans 
les comptes des compagnies, c^est-à-dire qu^un compte sé- 
paré est onrert aux voyageurs , et un autre compte aux mar- 
rhandisef» , à cause dn la différence d^s doux espèces de véhi- 
cules; mais ceffe dislim lion iTesf ordinaire m eut pas faite pour 
les frais de tr u tion, et elle ne peut Pétre pour les frais d'en- 
tretien du chemm, pour les frais de police, et pour la plus 
grande partie des frais généraux , qui constituent chacun un 
seul article de dépense applicable à l'ensenible de la circula- 
tion. J'ai expliqué plus haut, aux paragraphes relatifs aux frais 
d'entretien et aux frais de traction, comment, relativement 
à ces deux articles de dépense, la circulation d'une tomie de 
marchandises à la vitesse de 20 à 25 kilomètres , équivaut à peu 
près k celle, k la m^e distance, dèdenzToyageu» k la Tîlease 
de 30 & 40 par Idlomètre à l^heure; j'ai admis, par analogie, le 
mâme rapport pour les frais de police et les frais gâkëranx; 
j*ai ainsi transformé le transport des marchandises en im trans- 
port de TOfai^rs; pids, appliquant le même mode de eaknl 
ans objets accessoires, comme dépêches, paquets, cboTamc, etc., 
j^ai exprimé le mouTement total par la circulation d*nn certain 
- nombre de Toyageors transportés à 1 kilomètre. 

C*est ainsi qn*ont été calcalés lès exemples suivants qoi1x»m- 
premientla plupart des grandes lignes en exploitation, et celles 
des petites lignes qu^il était utile de considérer comme terme 
, de comparaison. 
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FRAIS D'EXPLOITATION DES CHEMINS DE FER. 

THàHSPORT DKS VOYAGEURS. 



l ttEtf .lRMIBm MAILWAT. 

I Du 4 juin 1838, date de Vovrcr* 
ture^aa 3i décembre 1838. 

m Jonn— <to Londres à Maidenliead • 
"Avn^tnr S6ld1oinèli«t.'^<e nombre 

de M>' -iLreiirs a àiè de 270.892, soit, 
fn in<)> ciiiu' , par jour 1.284. 

S'ils avaient tous parcouru la dis- 
tance enliére, ils auraient fait 270.892 
^ M kiloaiMref;Ut n'ont parcouru 
tmeniMB <|M T.m.134 kilomètres 
tlntl le vnMioit est de o.8o, c'est-à- 
dire que fensembic des voyageurs 
a parcouru, terme moyen, o.»0 de la 
longueur totale du cliemin : ainsi la 
circulation totale a été de 7.772.724 
voyageurs transporté* à i kilomètre. 

On a transporté quelques petits pa- 
quets , mais le transportde mart handi- 
ses a été A pi'u pr)^snul,desortt (jn il est 
inutile d'en tenir compte , et les frais 
d'exploitation doiventetre attribués en 
entier à la circulation des voyagenn, 
telle que Je viens de l'indiquer. 

Entretien du chemin 

Frais de traction 

Frais de transport et de police. . 

Frais généraux et divers. . . 

Droits di^ trésor. 

GeeiiHnree.T3t 'étant Inférienr tu ehif- 

fre lépal, cette différence peut provenir, 
soit d'un arriéré de compte, soit de ce 
que la eirculation aurait ele moindre 
que ne l'indiquent les relevés de la com- 

Biçnie; et dans ce dernier cas, les 
ais d'exploitation seraient plus con- 
sMéraMes qu'ils ne sont indiqués ci- 
contre, et <er;iietit de s. 532, dédite- 
tiou latte des druilii du trésor. 

V 

Total général. . 
Total non compris les droits do 



t8S9. 



De I.f)ndres a Maidsoliead— longueur 
M Atlométre». Le nmnbre des vova- 
fSân « été de 9S8.tS4, soil, terme 
«oven, 1.430 par jour. 

ifs n'ont parcouru ensemble que 
7.069.860 kilomètres ; ainsi chaïun 
d'eux a parcouru, en moyenne, 0.76 
de la longueur totale du chemin. 

Le transport des marchandises et 
des paquets a été presque nul. Les 
paquets oui proilnil seulenienl 197 I. 
3 s.5d.; leur quaiilile est inconnue, 
mais on peut , d'après ce produit, ap- 
précier approxilualivement la circula- 
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6.S93. 17. 4 
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3.138 1 
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ilMàlaquelle elle a été équivalante. Bn 
SteUComme leur transport a eu heu par 
les oonirois de voyageurs, et que la 
eompagnie, maîtresse des prix dans 
^es limites fort étendsca, lésa fixés 
t»robablement de manière à retirer le 
môme bénéfice du transport de ces 
obietsquedu transport des voyageurs, 
«mneatdéduire la circulation de voya- 
seara à laquelle ce transport a ete 
équivalent de la oempiraison des 
produits. Les voyasears ont produit 
40.238 1. 12 8. déducHon faite des droits 
du trésor , et on trouve ainsi que le 
transport des paqueU est équivalent i 
la ciroulalleii de lT.m Toyageon à i 
kilomètre. . . j- 

Le transport des marchandises a 
produit246 1. 2S.4 d..soit6.îi02f.,et^u 

ÏVix moyen de 25 centimes par i.OOO M- 
osrammeset par kilomètre, il corres- 
nood au transport de 12.8O» tonnes à 1 
kilomètre, soitfà raison de 2 voyageurs 
pour une lonne.la circulation de 2â.6i6 
voyageurs à ! kilomètre. . . , , 1 
Ces différents objets réunis font une} 
circulation totale de 7.182.799 voya- ' 
seurs à 1 kilomètre. C'est à cette circu- 
uâônaae s'appliquent les divers ar- 
tieSt eMessous des frais d'exploita- 
tion , à l'exception des frais de trans^ 
port et des droits du ttésor, flui 
sont relatifs seulement aux voyageure, 
C'estr-à-dire à une circulation de 
7J69«860 voyageurs à i kilomètre. 
SAtiraUen du chemin 



DÉPENSE TOTALE. 




Vnil de tnclion. ... • - , 
Frais d« tranfport el de polioe. | 

Ce dernier article s'applique seule- 
ment à la circulation des voyageurs re- 

£résentee par 7.069.860 Toyagen» 
ransportés à 1 kilomètre. ^. 
Frais généraux et diren. . 

Droits du trésor 

Cet article s'applique seulement à la 
circulation des voyageurs. Ce chiffre 
0.894 étant plus élevé que le chiffre lé- 
gal, donnelleu à l'Observation guei ai 
déjà faite pour la premièrepénode d'ex- 
ploitation de ce chemin. SI «iprepali 
pour circulation celle qui réduirait ce 
chiffre à son taux légal , les frais d ex- 
ploitation ne seraient plus que de 
1 .«M, iMHioompris les droits du trésor. 

Total g^éuéraL^. 
Total non compris les droits du tietor. 



L s. 4. 



DÉPENSE 

par an 
et par 

kilomètre 
do ehoBlD. 



Cr. 



DÉPENSE 

par 
voyageur 
traniporlé 
à 1 klloiB. 



OSBL 



3.432. 0. 0 
8.893. 7.11 
5304. 4. • 



4.MI.14. I 
«. 10 



25.020. 9. 4 



i* Premier lenwftre lOW. 
l^gaenr iOOk. i/9« 



86.486 
224.114 
I4«.a8« 



I1O>410 



630.S16 



4.805 



3.120 

2jm 



* • • . 

• « • • 



1.537 

0.894 



8.824 
T.9S0 
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Il y a eu 267.144 voyageurs; 6oit, 
terme moyen, 1.478 par jour. Ils ontfait 
ensemble 27.999.56b kilomètres , et ont 
ainsi parcouru, terme moven, chacun 
0.59 de la longueur totale du chemin. 

Outre cela il y a eu chaque jour, dans 
les convois de voyageurs, quatre malles 
portant les dépêches, deux dans un 
tens et deux dans l'autre. Chacune de 
cesmallesest à peu prés équivalente à 
une voiture portant là vovageurs ; ainsi 
la circulation de ces malles équivaut à 

4 X 15 X 180.5 X 181, SOit à 1 .960.230 

vovageurs transportés à i kilomètre. 

Le transport des marchandises, dont 
le poids est inconnu , a produit 
21.276 1. 7 8. ou 536.164 fr., et. au prix 
moyen de 25 cent, par lOOO k. et par 
kilomètre , prix qui n'est pas trop élevé 
pour ce chemin et pour les mar- 
chandises chères par lesquelles ont 
conmieucé les transports , cette 
recette correspond à la circulation de 
2.144.656 tonnes à 1 kilomètre. On peut 
admettre, comme je l'ai dit ci-dessus, 
que, pour les frais d'entretien, de 
traction et de police, et pour les frais 
généraux, cette circulation équivaut 
elle-même, à raison de 2 voyageurs 
pour une tonne, à celle de 4.289.312 
voyageurs transportés à i kilomètre. 

Ces trois articles reunis font une 
circulation de 34.249.108 voyageurs 
transportés à i kilomètre. 

Outre cela, il y a eu un transport 
de chevaux, voitures, paquets, dont 
la t|uantilé est inconnue, n'elant pas 
distinguée dans les comptes de la 
compagnie •■ mais , en évaluant cette 
quantité d'après ce qu'elle a été le se- 
mestre suivant , on peut admettre que 
la circulation totale a été, en nombres 
ronds, équivalente à 37.ooo.ooo voya- 
geurs transportes i'i l kilomètre. 

C'est à cette circulation que s'appli- 
quent les divers articles des frais d'ex- 

ftloiiation indiqués ci-dessous, à 
'exception des frais de transport et 
des droits du trésor, <pii sont relatifs 
seulement à la circulation des voya- 
geurs représentée par 27.999.566 voya- 
geurs transportés a i kilomètre. 
D'après cela, nous avons : 

Frais d'entretien du chemin. 

Cette somme est relative seulement 
à l'entretien de 5i k. i/2 pendant 6 
mois , et à celui de 82 kilomètres pen- 
dant 3 mois. 

Les chiffres ci -contre de l'entretien , 
par an et par kilomètre de chemin, 
«t par voyageur transporté à un kilo- 



DÉPENSE TOTALE. 



Monnaies 



i. «. d. 



Monnaie* 
françai«ef. 



fr. 



13.810. 6. 4 



DÉPENSE DÉPE.NSE 



par an 
et par 
kiloniélre 
de chemin. 



fr. 



.1- , 



• II' 

< » 



348.020 



4^- ■ • 



par 
TojBiîeiir 
trausporté 
à 1 kllom. 



cent. 



I- 



7.565 



1.84& 
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mètre , ont été calculés en ^ugmcDtaiit 
la dépense dans la proportion du 
feiup» et de retendue. 

Frais de trtctton 

I compris T.mo lims pour déprOoU- 
won des locomolivefl. 

Frais de tiansjiorl 

y compris la roachuic kx<i «jui tlevrait 
être portée au compte des frais de 
tneUon, j compris 6.S00 Urres pour 
déprédation dei Tollnrof. 

Cet article de dépense se rapporte 
pri'Si] III' ijiiiqiii'iiiriif ;m\ \ (»n .ju'i'ijrs, 

3uou{u une païUe tles trais de i' a- 
ucleurs et chargeurs soit due aussi 
au transport des chevaux, voiture» 
et paquets. Je l'appliciue seulement à 
î,i I irculation des voyageurs, c*esl-à- 
tlire à une circulation de 'i7. 999. 566 
VOjageurs transportes à i kilomètre. 

Frais de police de la rottlO* . 
Frais généraux et divers. . . 
Droits du trésor 

Cet article s'applique uniquement 
aux voyageurs, c est-à-dire à une 
rin uiation de 21.999.^66 Toyageors 
traKU»purtés à i kilomètre. 

Total général 

Total non compris les droits du lré»or. 



20 Second semestre 1830. 

11 y a eu 3ii.420 \oya|;eurs, soit, 
terme moyen, i.8'« par jour. Ils ont 
fait cnseml-li ;i>.N7S.57G kilomètres. 
Ainsi , ils ont parcouru, terme moyeu, 
(;ha(-un 0.59 de la longueur totale de 
la ligne. 

D'après cela, la circulation <]es 
voyageurs est représent«>c par le 
tnmsport de 35.sf8.ST6 voyageurs à 
1 kilomètre 

i.o transport tk's dépêches, chevaux, 
voitures et paquets est inconnu, mais 
on sait qu'il a produit 45.100 L l s. Sd. 
savoir : 

Les dépêches T.39l, 7. 0 

f.es chevaux, voilures, 

'M ii> 16.229. 0. 2 

Les paquets. 2l. 479.1 4. 6 



4S.100. I. 8 

On pciil , il'.iprrs ro prorluit . .'inprc- 
cter appruxinmiiveirii-iu l.-i circulation 
à laquelle ces transports sont équiva- 



Honufties 



1. •. d. 

M.m. s. I 



9.722.18. 4 
13.406. 14. 11 
9.072.10. 4 



95.590.1!;. 5 



françaises. 



fr. 

773.113 



476.258 



215.018 

3;i7.s ï[) 
228.627 



2.408.887 



DÉPENSE 

p«r ao 
et par 
kilomètre 
deiisai^ 



fr. 



• i'. - 



vô y. liseur 

k X kUom. 



cent. 
2.O0O 



0.652 

o.yi 
0^10 



8.026 
7.210 



: r 
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lents. En cfTet, comme ils ont eu lieu 

rtar les convois de voyageurs, et comme 
a compa|;nie , maîtresse des tarifs 
dans des limites fort élendues, a sans 
douleréple ses prix de manière à avoir 
à peu près le même bénélicc sur ces 
objets que sur les voyageurs, on peut 
déduire le nombre de voyageurs aux- 
quels celle circulation a été équiva- 
lente, de la comparaison de la recelte 
à laquelle elle a donné lieu avec la 
circulation el la recette des voyageurs. 
Cette recelte des voyageurs a elc de 
^Ai.oyo 1. 4 s. 2 d., déduction faite des 
droits du trésor, et on trouve ainsi que 
ces divers articles ont donné lieu à 
une circulation équivalente à celle de 
7. "212. 846 voyageurs transportes à i 
kilon>otre. 

Les marchandises, dont le tonnage 
est inconnu, ont produit 44.112 I. 7 s. 
S d., soit 1.111.632 fr. , y compris les 
bestiaux, qui n'v entrent que pour une 
gomme insignifiante. Le prix moyen 
des transports étant sur cette ligne 
d'environ 25 centimes par looo k. et par 
kilomètre, il en résulte que ce pro- 
duit correspond à la circulation de 
4.446.528 tonnes h l kilomètre, circu- 
lation qui^ sous le rapport des frais 
d'exploitation , est é<iuivalenle elle- 
mènic à celle de 8.893j).j6 voyageurs 
transportés à i kilomètre. 
D'après cela, la circulation totale 

Seul être représentée par l'ensemble 
e ces divers éléments, c'est-à-dire 

Sar 51.984.478 voyageurs transportés 
1 kilomolre. C'est à cette circulation 
totale que s'appliquent les divers ar- 
ticles des frais d'exploilalion détaillés 
ci-dessous, à l'exception des droits 
du trésor et d'une partie des frais de 
transport, qui s'appliquent aux voya- 
geurs seulement, c'ost-à-dire à une 
circulation de 35.878.576 voyageurs 
transportés à i kilomètre. 

Frais d'entretien du chemin. 

Du i»' juilletau 17 septembre, on n'a 
eu à entretenir que 120 ktloinétres ; à 
partir du 17 septembre, l'entretien de 
toute la ligne a été Â la charge de la 
compagnie. 

J'ai tenu compte de cette circon- 
stance dans le calcul des frais ci-contre 
par an ou par voyageur, c'est-à-dire 
^uc ces frais sont ce qu'ils auraient 
été si, pendant tout le semestre, l'en- 
tretien de la totalité du chemin eùtété 
k la charge delà compagnie. Le chifl're 
extrêmement élevé de ces frais est dû 
à l'influence des pluies de la fin de 
1839 sur les grands remblais et déblais 
de ce chemin. 



DEPENSE TOT.VLE. 



Monnaies 
anglaises. 



I. ». d. 



45.168.11. 9 



Monnaies 
françaises. 



DÉPENSE 

par an 
et par 
kilomotre 
de cbemin. 



fr. 



1.138.248 



.u 



DÉPENSE 

par 
Toyaieeur 
lraiis^)orté 
à 1 kilom. 



cent 



14.581 



2.531 
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• Frais de traetioa. 

f. $.d. 

Dépense faite 3l.24â*i0.O 

Dt^préciation du matériel 

^ i e/d par aemeatre de 
la Tamir do malériel au 
commencement de ce se- 
mestre 4.724. 0.0 



Frato detnoqMrl. 

Qiareeurs , conducteurs , 

nettoyeurs 

Réparation dea Toitares. . 
Dépréciation dn malériel , 

s p. 0/0 par semestre de 
aie " 



t. a. A 

13.0T6.2. 4 
0.194.0. 1 



la valeur du matériel au 
commenoemealdeee se- 
mettre 7.923.0. a 



«rJI83.S.U 

De cet article de dépense , le premier 
élément , celui des chargeurs , con- 
ducteurs, s'appli({ue à la circulation 
teUlede si. 984.478. Lea deux aulrea 
élémenfa s'appliquent aeulement aux 
voyageur? , rcst-à-dirc à une circula- 
tion repre^enipc par le transport de 
35.878. S76 voya-n'urs .1 ( kilomètre. 
C'est ainsi que le chiffre ci-contre par 
voyageur el par kilomètre a étéeal- 
eoié* 

Frais de police 

Frais généraux 

Droits du trésor 

Cet article s'applique aenlement aux 
▼oyaeeurs , «feaVA-dlreà nneeiiimla- 
tion de UMtM6 voyasevn à I kilo- 
mètre. 

Total général» * . 
total non eomprla leo droite du tiéior. 

ni. CHEMIN DR LONDRES A 6REB1IW1GH. 

io Premier semestre 1839. 
Itongueur, 6 kilomètres. 

Le nombre de voyageurs a été de 
814.002, et ils ont presque tous parconm 
la distatirr ciifii^n'. Il n'y a d'ailleurs 
eu aucun u aiisport de marchandises ; 
ainsi la circulation totalo pmpie au 
Greenwicii a été de 814.002 x 6. soit 
de 4.884.012 vofagenra tranipwlèf à i 
kilomètre. 



DÉPENSE TOTALE. 



Monnaies 



I. t. d. 



35.969.19. 0 



Monnaies 



ir. 



8Td089> 9. 11 



6.67S. 17. 11 
l?.594. 9. 6 
11. «07. 7. • 



906.443 



VtO.983 



1«8.23S 

317.381 



DÉPENSE 

par an 
ot par 
àUomètro 
aaakamin 



te. 



DÉPENSÉE 

par 
voyageur 
transporté 
à 1 



l.T4é 



1.414 



1.864 



1S0U»3». 8. 7 



3.508.704 



0.323 
0.61 1 
0.816 



7.439 
633 
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n faat, onfre eela f povr les flrait 

d'entretien et de police du chemin, 
tenir compte des voyageurs du Crov- 
■don qui ont emprunté une partie de la 
TOie dn Greenwicb. Le Groydon , ou- 
vert te 5 juin , a , jusqu^au 30 du 
■lâÏBe mois, Tait passer sur le Green- 
trich 4o.»36 voyageurs, qui, pour les 
2 k. 8 qu'il a empruntés , représentent 
une circulation ae ii4.62i vojfageursà 
1 kilomètre. Ainsi, relativemeol à 
Pentretien et à la poUee da oheniiii, U 
eirealation du Greenwfcb a éM de 
4.998.633 voyageurs à i kilomètre; et 
pour tous les autres frais de 4.884.012 
MVleinent. 

EnUreti^ du chemin 



Frais 
de 



Coke 2.397.S.8 

Huile SIS.10.4 

Réparation et 
Afrtciaiiea. s^.6.s 



4.908.2.5 

Frais de transport 

Non compris les frais de chargeurs 
et conducteurs qui sont portés aux 
tait généraux. 

Frais de poliee du chemin. . 

Frais généraux et divers. . . . 

Droits du trésw. 



Jusqu'en avril 1839^ ce chemin a eu 
ma aboanemeat infétieur anehiUte lé> 
gai. 



Total général 

Total non oonpris les droits da nésor. 

9» Seeoiid semestre itto. 

La circulation a été de 699. 453 voya- 
■Nnrsqui, parcourant toute la distance 
ûè 6 Itilométres , ont fait ensemble 
4.196.718 kilomètres. Outre cela, le 
Groyxlon a pavé pour droit de passage 
S864 I. 4 8. 6 d.; ce qui , à raison de 3 
pence par voyageur , provient du pas- 
ai^pe de 239.138 voyageurs qui. parcou- 
tantchacQii les 2L 8 que le chemin de 
Croydon emprantean chemin deGfeeiH 
wicD, ont fait ensemble sur oedemier 
chemin 641.586 kilomètres. 

Ainsi les frais d'entretien et do po- 
lice de la route doivent être appliqués 
é «M drcuUtkMi totale de 4.838.304 
voyageurs trajnsportés à i kilomètre, 
. et tous les autres frais être appliqués 
à une circulation de 4.I88.T18 VOja- 
feuTS à 1 kilomètre. 



t3.952. 8. 0 



351.603 



DÉHN8B TOTALB. 


par an 

kilomètre 
de chemin. 


par 

transporté 
à 1 kilom. 


Monnaies 
«■(laiM*. 


Monnaies 
françaises. 


1. s. d. 








1.852.16. 7 

• 


41.6&1 


13.883 


0.833 


4.808. 9. S 

1.399.12. 5 


12S.8M 

35.270 


. • • 
• • • 


94»! 
0.732 


2.132. S. 0 
3.841. S. 4 
t.SM.18. 8 


53.731 
66.SS8 
I0.T5S 


17.910 

a • 

a • ■ 


1.07$ 
1.S8S 
0,829 



7.153 
8.824 
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D'après cela, 

Entretien du chemin 

Frais de (raoUon. I. ê,d. 

Goka 

Halle n.M 

BéMoration etdéprécia- 

iioii77 t.Mt. «.9 

Frais de transport, 

J compris la fourniture des voilures 
l'OTtrt'prise 

Frais de police 

Frais généraux 

Droits da trésor 

Ce chiffre est inférieur au chiffre lé- 
gal , pnrre ({ue , pendant une partie de 
c< M iii. stro, ce chemiii a Joui d'un 
abonnement. 



Total 

Total non compris les droits du trésor. 

Le chiffre excessif de ces Irais d'ex- 
ploifatienesldtt principalement Meux 

causes: la dirninutiun considérable du 
nombre des voyageurs pendant ce se- 
mestre, diminution attribuée au mau- 
vais temps ; l'augmentation des frais 
généraux par l'itlloeatioii d'âne indem- 
nité aux directeurs et par le pajcnent 
de taxes diverses. 

Comme les résultais de ce semestre 
semblent ne pas devoir se reproduire, 
Je n*m tiendra pas compte dans ieré- 
anmé. 

nr. «RAKD JUMcnoit bailwat. 

lo Premier semestre 1SS9. 

Arrivés à Warrington, les convois 

Kràs de Birmingham se séparent en 
m.parties , qui vont, l'une à Liver- 
pool , l'autre à Manchester. Les con- 
vois partis de Liverpool et de Man- 
chtsier pourRirmingharnseréonissent 
de môme à Warringlon. 

Ainsi la distance toUle est de 182 
kilomètres et demi, dont iSS seole- 
menl appartenant au Grand Jonction. 

Le nombre des voyageurs pendant 
les quatre premiers mois de 1839 a ete 
éd 196.549; le nombre des deux mois 
suivants n'a pas été publié, mais on 
pcat le oonclore de celai qai est rela- 
BràiStt. 



BiFINSB TOTALE. 



Monnaies 
anglaiiej. 



1. a. d. 
2.4S2. e. 9 



5.640.12. 9 



1.428.14. 8 

2.071. 1. 8 

S.88t. 0. i 

I.11T.11. i 



ITJTt. 7.' 4 



Monnaie* 



fr. 
61.29» 



142.144 



36.003 
52.191 
133.259 

28.163 
% 



488.084 



par an 
et par 
kilomètre 
de cbemln. 



fr. 

20.482 



17.897 



par 
Tojagear 
trannorté 
àl k&om. 



1.1 



3.887 



o.iss 

1.076 
8.175 



10.434 
9.708 
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Pendant log quatre premiers mois 
<le 1838, le nombre des voyageurs 
avait été de 115.342; ainsi, l'accroisse- 
menl de 1839 pendant celte période a 
été d'un dixième. Appliquant le même 
accroissement aux mois de mai et juin 
1838, qui en ont eu 82,690, nous avons, 
pour les deux mêmes mois de 1839, 
^4«).969 voyageurs, et par suite, pour 
le 1" semestre de 1839, le total de 
217.518 voyageurs. 

Si les voyageurs des quatre premiers 
mois avaient parcouru toute la dis- 
4ance, ils auraient fait ensemble 
126.549 X 182.5 kilomètres; ils en ont 
fait seulement ii. 337.241 : ainsi cha- 
cun d'eux a parcouru, terme moyen, 
0,49 seulement, soit, en nombres ronds, 
moitié de la longueur totale. Appli- 
quant au i" semestre i839 ce rapport 
qui a été presque exactement le même, 
les semestres précédents , nous avons 
pour la circulation totale i|2 x 217.518 
X 1 82.5 ou 19.848.426 voyagcurs trans - 

I>ortés à i kilomètre. C'est là la circu- 
ation qui a eu lieu en voyageurs. 
Le transport des dépêches a eu lieu 
huit fois chaque jour ; il n'a pas tou- 
jours eu lieu par bureaux ambulants, et 
nous admettrons (|^u'il a éijuivalu à la 
circulation journaliérede 4 malles spé- 
ciales. Chatiuc malle e(]uivaut à peu 
près à 15 voyageurs; ainsi le transport 
des dépêches, éifuivaut à 4 x 15 x 182.5 
X 181 , ou à 1.981. 9ri0 voyageurs trans- 
portés à 1 kilomètre. 
Outre cela, il y a eu des marchan- 
• dises et des bestiaux transportes à une 
moindre vitesse d'environ 20 à 25 ki- 
lomètres. 

, Le tonnage des marchandises n'a 
pas été publié, mais la recette a été ' 

/. $.d. 

, Sur les marchandises de 32.482. 5.7 
Sur les bestiaux de. . . 4.257.19.0 



Total : 36.740. 4.7 

«oit 925.853 fr. 

On peut admettre, d'après les tarifs 
do ce chemin , que le prix moyen de 
ce transport a été de 20 centimes par 
1000 kilogrammes et par kilomètre ; 
ainsicrite recette est due au transport 
de 4.029.265 tonnes ( de lOOO kiloj<. ) à 
I kilomètre. Admettant, d'après ce 
que nous avons vu ci-dessus, qu'à la 
vitesse de 20 à 25 kilomètres, le trans- 
port d'une tonne de marchandises 
coûte, en frais d'entretien du chemin, 
frais de traction et de police, et frais 
généraux, le double de ce que coûte 
e transport d'un voyageur àla vitesse 
«Je 30 ou 40 kilomètres ; le transport 



DÉPENSE TOTALE. 



Uonnaics 
anglaises. 



I. s. d. 



Monnaies, 
françaises. 



h. 



DÉPENSE 

par an 
et par 
kilomètre 
de chcmiD. 



tl. 



DEPENSE 

par 
Toyniîcur 
tran.Hporté 
à ( kilom. 



cent. 



; M 



•H 



1 . 



>- 



24 



i 
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: . ) i . f » . ,/ 

do ces 4. tonnes A i kilomètre 
équivaut à celui de ».'258.530 voyageurs 
à I kilomètre. 

Ce* trois objeU réunis portent la cir- 
culation Â 31.088.906 voyageurs trans- 
portos à 1 kilomètre. Il y a, en outre, le 
transport des paquets, des chevaux et 
voilures, dont la (|uanlilé cl le pro- 
duit sont ègalemt;ni inconnus : pour 
en tenir compte par approximation, 
i'clèverai la circulation à 33.ooo.ooo 
voyageurs transportes h i kilomètre. 

C'est à cette circulation totale que 
• appliquent les divers articles des 
frais dVxploiUilion ri-dessous dclail- 
lés, à l'exception des frais de trans- 
port et des droits du trésor, qui sont 
relatifs seulement aux voyageurs, 
c'est-à-dire à une circulation de 
19. 848.426 voyageurs transportés à i 
kilomètre. 

D'après cela , on a : . 
Frais d'entretien du chemin. 

• 

Cette somme ne s'applique qu'aux 
133 kilomètres du Gramî Junction , cl 
non au parcours total de ses convois ; 
ainsi, pour l'entretien par an cl par 
kilomètre , il faut , après l'avoir dou- 
blée, la diviser par I33 seulement, et 
pour l'entretien par voyageur et par 
kilomètre il faut, avanUlc la diviser 
par 33.000.000, qui représente la cir- 
culation totale, la multiplier par le 

rapport — ■ 

«. g (Coke. . 
"S »- < 

« ( le reste, 

' Frais de transport et de police, et 
droits du trésor 

Celte somme, à l'excrption de la 
portion relative aux frais de police, ne 
' se rapporte qu'aux voyageurs seule- 
ment, les frais de transport des mar- 
chandises étant misa part, de sorte 
qu'elle doit être divisée par le chiffre 
i9.848.4'26qui représente la circulation 
des voyageurs. 

Frais généraux et divers. . . 

Total général 

déduisant, pour les droits du trésor, 

le chiffre légal de 0.816. 

Total non compris les droits du trésor. 



I. t.d. 



13.041.19.4^ 
22.409. 1.4; 



35.451.0.8 



2« Second semestre 1839. 

La circulation est inconnue, mais 



DÉPENSE TOTALE. 



Monnalot 
anglaisea. 



I •. d. 



Monnaies 
françaises. 



DÉPENSE j DÉPENSE 

par an | par 

et par | voyageur 

kilomctro | transporté 

de chemin. | à 1 kllom. 



10.0T5. 0. 1 



35.451. 0. 8 



19.667. 6. 9 



10.440. 9. 4 



75.633.16.10 



253.890 



fr. 



fr. 



3.818 



1.0C9 



893.366 . . . 



495.617 



263.100 



1.905.973 



I 



• • • 



2.707 



2.497 



0.797 



7.070 
6.254 
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comme les tarifs ont très-peu varié, 
on peut la déduire de celle du semes- 
tre précédent, par la comparaison des 
recettes do ces deux semestres. 

Pendant le premier semestre 1839, 
dont je viens de donner les résultats, 
une circulation do 19.848.426 voya- 
geurs transportés à i kilomètre avait 

firoduit 152.222 I. 11 s. 5 d., y compris 
a recette des dépèches , des pa(|ucts , 
des chevaux et des voitures. La recette 
du deuxième semestre 1839, dont il 
s'agit ici, a produit, y compris les 
mêmes accessoires, i87.476l. 8s. 4d. La 
circulation a donc dû être, par com- 
paraison, de 24.445.321 voyageurs 
transportés h i kilomètre. 

Le transport des dépêches a équiva- 
lu, comme dans le semestre précèdent, 
à4 y 15 X 182.5 X 184, SOit à 2.014.8OÛ 
voyageurs transportés à i kilomètre. 

Le transport des marchandises et 
bestiaux a produit .- I. t.d. 

Les marcnandises. . 35.220.10.0 
Les bestiaux 3.607. 5.8 



Total. . . 38.827.15.8 
soit 978.460 fr. 

Et ce produit , au prix moyen de 20 
centimes par looo k. transportés à i 
kilomètre, a dû provenir du transport 
de 4.892.300 tonnes à i .kilomètre, 
transport qui équivaut lui-même A la 
circulation de 9.784.600 voyageurs à 
I kilomètre. 

Ces trois obiets réunis font une circu- 
lation de 36.244.721 voyageurs transpor- 
tés à 1 kilomètre ; pour tenir compte du 
transport des voituros , ch(ivaux et pa- 
quets, j'élèverai ce total à 39 millions. 

Cest à cette circulation totale que 
s'appliquent les divers articles des frais 
d'exploitation indiqués ci-dessous, A 
l'exception des droits du trésor et des 
frais de transport pour lesquels un 
compte sépare est ouvert aux mar- 
chandises, et qui ne s'appliquent par 
suite ici qu'à la circulation des voya- 
geurs représentée par 24.44S.33i voya- 
geurs A 1 kilomètre. 

D'après cela , nous avons : 

Frais d'entretien du chemin. 

Cette somme ne s'applique qu'aux 
133 kilomètres du Grand Junction. et 
ne s'applique pas à la portion du che- 
min de I>ivcrpool à Manchester, dont 
les convois einprunicnt la voie. Pour 
en déduire les trais par an et par kilo- 
mètre , ou par voyageur et par kilo- 
mètre , j'ai tenu compte de cette cir- 
constance. 

• • «V»i| 1 1 



DÉPENSE TOTALE. 


DÉPENSE 
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DÉPENSE 
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À i liilom. 
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anglaiM*. 
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françalics. 


• 1. t. d. 
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tr. 


fr. 
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10.315. 7. 7 
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^ Frais de traction. 

, ~ ■ /. i.d. 

il Coke 13,689.1.3 

J Le reste de la dépense. . 24.m.6.2 



] 38.511.7.5 
Frais de transport et de police, et 
droits du trésor 

! Cet article ne s'applique qu'à la cir- 
eolation des voyageurs représentée 
mr 24.445. 3'ii. Les frais de police de- 
vraient être appli<|ués, il est vrai, à la 
circulaiioii lotalf . mais leur inilucnce 
est peu considérante. 

Frais généraux 



Total eénéral. 



Total . déduction faite de 0<^. 810 pour 
droits du trésor 

CHEMIN DE LEEDS A SELBT. 

Ensenibledesannées 1837,1838 et 1839. 

Longueur, 32 kilomètres. 
Calculée d'après le montant des droits 
du trésor qui .se sont élevés à 2.859 I. 
17 s. 6 d. . la circulation, pendant ces 
trois années, a été de 8.831.986 voya- 
geurs transportés à i kilomètre. 

Le produit des marchandises a été 
de 58.5881. 18 s. 10 d.,et, au prix moyen 
de 17 centimes par tonne et par kilo- 
mètre, il a dù provenir d'environ 
e.684.947 tonnes transportées à i kilo- 
mètre. Ce prix moyen de 17 centimes 
est faible, mais il est dù à ce que la 
pierre à rliaux et la houille sont entrées 
pour environ 4o p. Oip dans ces trans- 
ports. 

Ce transport de marchandises équi- 
vaut, é raison de 2 voyageurs pour une 
tonne, à la circulation de 17.369.894 
vovageurs h i kilomètre. 

f)'après cela, la circulation totale 
peut être représentée par le transport 
de 26.201.880 voyageurs à i kilomètre. 
Entretien du chemin. ... 



Frais de traction. 

/. s.d. 

7.551.14.2 

14.8S2.12.4 



GoIcCa •••••••••• 

Le reste de la dépense. 



22.404. 6.6 

Frais de transport, de police ei frais 

f;enéraux pour les marchandises et 
es voyageurs 

Total non compris les droits du trésor. 



DÉPENSE TOTALE. 



Monnaies 
anKlaisei. 



Monnaies 

française». 



I. s. d. 
38.511. 7. 5 
24.100. 11. 6 



fr. 

970.487 
607.334 



DÉPENSE 

par an 
et par 
kilomètre 

de chemin. 



DÉPENSE 

par 
▼oyagenr 

transpurto 
à 1 kiloDi. 



fr. 



11.458. 17. 3 
84.386. 3. 9 



288.763 



2.126.S32 



cent. 
2.489 
2.488 



14. 184. 14. 9 



22.404. 6. 6 



26.844. S. 10 



r • 



357.4&5 



63.433. 7. 1 



564.589 



676.476 



3.723 



1.598.520 



0.740 



6.630 
5.814 



1.334 



2.107 
2.524 



5.965 
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VI. CHEMIN DE LIVERPOOL A MAN- 
CHESTER. 

Du i»r janvier 1832 au 30 juin 1834. 
— 2 ans 112. 

, Longueur, 49 k. i|2. 

944.113 voyageurs ont été inscrits 
aux bureaux de Liverpool el de Man- 
chester; on n'a pas inscrit les voya- 
geurs qui sont partis des stations in- 
terniéaiaires;ei, comme ils ont néces- 
sairement été en nombre é^al avec 
ceux qui, partis des extrémités, n'ont 
pas narcouru toute ladistanre, il en 
résulte que le nombre ci-dessus repré- 
sente la circulation totale en voya- 
geurs parcourant toute la distance. 
Ainsi cette circulation a été de 944.113 
X 49.5 ou de 46.733.594 voyageurs 
transportés à i kilomètre. 

Outre cela, il y a eu un transport 
considérable de marchandises, sa- 
voir : 

Marchandises ayant 
parcouru toute la dis- 
tance 323.781 tonnes. 

Marchandises des 
stations intermédiai- 
res ; 44.364 tonnes; et, 
comme elles ont, ter- 
me moyen, parcouru • 
la moitié de la dis- 
lance, elleséqiiivalent 
en marchandises Tai- - 
sant tout le trajet à . 22.182 

Total 345.963 

Ainsi cette circulation de marchan- 
dises est de 345. 963 X 49.5 X 1.015 ou 
de 17.382.046 tonnes (de looo k.) trans- 
portées à 1 kilomètre. 

Admettant, comme ci-dessus, qu'eu 
égard aux vitesses el aux charges res- 
pectives, une tonne équivaut à 2 
voyageurs sous le ranporl de l'entre- 
lien du chemin, des trais de traction, 
des frais de police et des frais géné- 
raux , cette circulation de marchan- 
dises représente le transport do 
34.764.092 voyageurs à i kilomètre. 

Enlin , il y a eu encore des convois 
de marchandises et de houille (|ui ont 
emprunté la voie de ce chemin, sans 
se servir ni de ses voitures ni de ses 
locomotives ; el il est nécessaire d'en 
tenir compte, pour les frais d'entre- 
tien et de police. 

Cette dernière circulation a été de 
280.891 tonnes anglaises qui, neparcou- 
rant, terme moyen, que la moitié de la 
longueur totale, représentent 7.u.'î6.333 
tonnes transportées ^ i kilomètre, et 
équivalent, par suite, sous ]p rapport 



DEPENSE TOTALE. 



Monnaies 
anglaises. 



|. s. d. 



Monnaies 

françaises. 



fr. 



DEPENSE 

par an 
et par 
kiloniolre 
«Je chemin. 



fr. 



DÉPENSE 

par 
Toyageur 
transporté 
a 1 Wilou. 



cent. 
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de l'entretien et det finis dopoUee, ta 
traniport ds i4.tit^ T«|iftan * I 

Ulofflétre. 
Cela posé, on a 

I. fut. 

Main-d'œuvre. . . I8.4i3. 4.5 
gâkDés, travwtes, 

fsil chairs, . . • . . 
BM( Noavean nrOf. . S.I0I.194 
$1] Sable et dessé- 

•qI chemeut 4.0ii.i4.i 

lliin«tft«nMrM.. i^eos. 8.B 



r. 



38.305.14.4 

Cette somme s'applique A la circa- 
lation totale des voyageurs , des mar- 
chandises remorquées par la compa- 
gnie , et des convois de houille et de 
marchandises qui ne font qu'emprun- 
ter la voie » o'esIrA-dLre à une eircube 
tfon éqafralento m ImitporC d« 
•5.610.352 voyageurs à t kilomètre. 
Quant aux irais d'entretien par an et 
ar kilomètre parcouru, j'ai pris, pour 
es déterminer, la longueur dévelop- 
pée du chemin, longueur qui est de 
Il lu 1/2, à cause du Muterrain spé- 
cial aux marchandiiet. 

i.d. 

Coke 15J80.18.9 

Main-d'œuvre des ré- 
servoûrs d'eau et 
magasins de coke. . 
Machinistes et chauf- 
feurs 4.744.17.3 

Huile et graisse. . . . 3.676. i3.t 
Menues réparations. . 1.556.10.6 
_ Grandes i matériaux . 90.SST. T.f 
^ I répara- 1 maiiHi'tMi- 
£ f lions, r Tre. . . . iT.Ml.ii.4 
Nouvelles locomotives S4M> M 
Consommation et en- 
tretïMi de lamaehiDe 
ftm 4.m. 1.S 



1.014. 4.8 



T3.ma.ii 

Cette somme 8^ap|ilh|ue à la cireu- 
iatfoil des voyageurs et des marchan- 
diiM de la compagnie, représentée 
^ar la transport de 81.48T48» vojar 

geurs à i kilomètre. 

Facteurs et conduo- (. sM. 

teurs 5.764. 4. 4 

Huile, graisae. .... i.840.io. a 

Dfrersea «.MTU8.li 

Répaïade» 1 matériaux. 3*844.18. 8 
dss f main-d'œu- 

( VT0. '. . 8.918.14.7 

81.880. 8. 1 



DÉPENSE TOTALE. 


DÉPENSE 

par an 
et par 

dedMalB. 


DÉPENSE 

par 
Toyageor 
Iraoaaortâ 
àlinom. 


MooaalM 

• 


Monnaies 
fraavalaas. 






Ir. 


osât. 


I8.S88.14. 4 

• 


'.8fl.S04 


T41I 


1.01 0 


• 




n 




/ 


• 


• 




\ 




• 




79.380. 8.»l 


1.821.469 


..... 


a.235 


s 




r 




31.860. 6. 1 


550.880 




1.179 
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Cet «iCiele ne s'applique qu'à la cir- 
enlalion des voyageurs, représentée 
par le transport dÔM.TlI^TOjragOiirs 

a 1 kilomètre. 

Frais de police du chemin. . 
Cet article s'applique à la circulation 
Uilale,représentée par 95.6 10.352 voya- 

Seursà 1 kilomètre, et à une longueur 
I ^^tteSc^*^ ^' comme puur 
Frais généraux et divers. . . 

Cet article s'applique à la oircùlation 
des voyageurs et des marchandises 
de la compagnie réprésentée par 
8l.497.6l6v^agettrs A i Ulomdire. 

Oroui lin Ifétof • •>.■••• 

A eelte époque les droits du trésor 
écaieiii noini étoréi qie mainMiMiit. 

Total général 

Total non comprisles droits du trésor. 

» On inJniUetim au loinin lau. 
S aiuiées. 

Le nombre des voyageurs a cessé 
d'être publié à partir do 2« semestre 
1884, mais on peut le déduire de la 
•omparaison des recettes avec celles 
4bs années antérieures. 

Pisudant la période de S ans 1/2, 
4ont je viens de donner les résultats, 
la circulation de 46.733.594 voyaeeurs 
A 1 kilomètre a produit 232.7&2 I. su 
Pendant la seconde période de Sana 
dont il s'agit ici, la recette sur les 
voyageurs a été de 8T4.485 !.. et comme, 
pendant cette seconde période, les 
tarifs ont été supérieurs d'environ 
i/ii" à ce qu'ils étaient pendant la 

Eramiére, il en résulte que la oircu- 
ilion des voyagaurf , pendant eetie 
seconde périoae,adû être de 67.672.673 
voyageurs transportés à i kilomètre. 

La recette sur les marchandises de 
la compagniey^ui avait été de 1 8 7.803 1. 
pendant ur Bfâniére période , a été, 
pendant U nconde , de a6T.087 , et les 
tvih n'ayant pas sensiblement varié, 
cette dernière recette a dû, par com- 
paraison , correspondre à une circula- 
tion de 24.720. 124 tonnes (de looo k.) k 
i kilométrayCircnlatienqui.eUe-méme, 
est équivalente à oelle de 40.440.248 
voyageurs transportf^s h i kilomètre. 

Outre cela, il y a eu les convois de 
Biarcbandises et de houille qui ont 
emprunté la voie ; leur tonnaKC est in- 
connu, mais, dans la période précé- 
dente, il avait été de lo p. o/o de la 



JJÉSmSB TOTALE 



Monnaie! 

anglaises 



1. S. d. 
5.S84.16. é 



36.047. 1. S 



10.767. $.10' 



lH.Mi.1T. î 
t • . ■ 



Monnalea 
françalies. 



par ta 

et par 

klloDiôlre 

(le cbomin. 



DEPENSE 

I>*r 
Toya^ur 
transporté 
k 1 kIl<»iB. 



tr. 

tft.in 



niiiiio 



4.IOS.fW 



• M I ^ • ' ' H 
» . 



Ir. 
l.OU 



0. 



'-r ■ 



> . « 



.,1 



S. 050^ I 

5.369 
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eirculallon des aMrthâDdise» tomar- 
quées par la riif apilef et P c» fu t 

«flmettre que celte broportion est ics- 
la même, car le Grand JuncUon 
railway n ,i (■((• (nnert que vers !.i fin 
de ceUti peièOiJe. 1> après cela, la en- 
culalion de ces coiivuis a été équiva- 
iMte i i».7m.ûoo voyageurs uaus- 
gnrtét èl Uti^«èlr«. * 

Ainsi, pour les frais d'enlrclii n r 
de police du chemin, la cii-cnl iiioi 

Ujt.tlc [>r')\ cMiiiil lies \ o\ ,:^t'iii s . des 

i^rcl>aadi:>es et des convoi^ ■ m- 
««nleiit la vêlé, équi va u t à i j<> . ^ b t 1 
wyagesrt tnnsportôa è i kUowétre. 
P(mr l«i fMs ne traetton et les frais 

u'i'Th'-iMirx , elle pritNiriii •-friîi'iiii'Mt 
dtii» vy^fagrurs et de» luatoliandises de 
la eompapnc,<-tèquivautà m.ii'i.y^i 
lojageim à 1 kilomètre. Eallii, pour 
MAtlidfltninsport, qniMMffliea 
â un compte spécial ouvert aux voya- 
geurs, la circulation rsI de 67^7'i.i(i73 
«oyngi lus iransporté» k-i klloinètfe. 

lwMlf> d'enlpsHeQ* • •••«••><>.• 

Ceianlcle s'applique & one longueur 
dtveiftppéé de a k. if2, 

* • /. s.d. 

M ^ i Frais da loconeli'- 

^2) ves ,, U4.6l5.i5.(i 

■g S i DépeniC de 1« HW- 
&& I cbine lixe. . . . 8.S 



Frais de transport, y comprta le» 

droit* da trésor. . . . « 

l^U de polloe do chemhi 

Cet article s'applique uunc longueur 
développée de 5i k. if-2. 
Fraif géuéraux et divejcs. * 



Total général. 



Mn dpcîut'^rinf , pour droits du tré- 
sor, 0 c. 816, il reste. r 

liftai non compris les droits dn trésor 

m CBEHIIf D^UUmOATR A DU!n)EE. 

Du 8 octobre ib3b, jour Ue I ouver- 
niftt, Jnsqn'ao i** mai 1BS9.— T mois. 

Lon(;neur de la partie OuYerté A la 
ektHJlalion, 24 kilomètres. 
' fce nombre de» voyageurs a été de 
l.'.f.95 : la disi iri' <■ qu'ils ont parcou- 
rue n'est patî liiiluiuée; mais en ad- 
mettant, d'après l'exemple <1e divers 
<!lieniin8, et su rtoui de celui d'Arbroatli 
à Forfar » qui est absoiument dans les 
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mêmes condiUons, que l'ensemble des 
voyageurs a parcouru, en moyenne, 
0,6 de la dislance totale, la circulation 
sera représentée paro.6 x 24 x 45.695 
ou par6r>8.008 voyageurs transporiésà 1 
kilomètre. C'est là d'ailleurs toute la 
circulation, car le transport des mar- 
chandises a été presque nul. 

Frais de traction 

Frais de transport 

Frais généraux , y compris les frais de 
police et d'entretien du chemin. . . . 

Par abonnement, ce chemin n'a 
payé, pour droits du trésor, pendant 
cette période de 7 mois, quela somme 
insignillanle de '29 I. 3 s. 4 d. qui est 
portée aux Trais généraux. • 

Total non compris les droits du trésor. 

Vni. CHEMIN DE LONDRES ET CROYDON 

Du S juin, jour de l'ouverture, au 
31 juillet 1839. — 57 jours. 

Longueur 16 k. 9, y compris 2 k. 8 
empruntés au Greenwich. 

Le nombre des voyageurs a été de 
105.844. La dislance qu'ils ont par- 
courue n'est pas connue , mais on 
peut supposer (ju'ils ont parcouru en- 
viron 0.6. terme moyen, de la dis- 
tance totale, ce qui met la circulation 
à 0.6 X 16.9 X 105.844 OU à 1.073.258 
voyageurs Iransnorlés h un kilomètre. 
Cest là la circulalion totale, allendu 
qu'il n'y a (tas eu de marchandises. 

Frais' d'entretien du chemin 

Celle somme s'applique seulement 
aux 14 k. 1, (lui appartiennent au 
chemin de Croydon, et par suite à une 
circulation de 0.6 x I4.1 x I0').844. 
Elle est insuQîsanle, à cause du récent 
achèvement du chemin et de la belle 
saison. 

/ » L 8. d. 

Frais l Coke 385.14.0 

de < Machinistes et 

traction. | chaulTeurs 235. 15. 5 

\ Réparations ... 3i6. 6.7 



937. 16.0 

Ce chiffre est trop faible, les ma- 
chines entièrement neuves n ont exigé 
que très-peu de réparations, et de 

{tlus aucune somme n'est portée pour 
eur dépréciation. 

!l. s. d. 
Condurleurs. . . 65.17.6 
Fadeurs et net- 
toyeurs. ... 116. 17.3 
Divers 81.16.5 



2«4. 13.2 



DÉPENSE TOTALE. 


DÉPENSE 


DÉPENSE 






par an 


par 






pl par 


\oya);cur 


Monnaies 


Monnaie» 


kiloinéiro 


transporté 


anflalses. 


françaises. 


de chemin. 


à 1 kilom. 


1. s. d. 


fr. 


fr. 


cent. 


551. 4. 2 


13.890 




2. 110 


244.18. 3 


6. 172 




0. 938 


591. 1. 1 


14.805 


m • 0 


* 2.265 










a 








1.387. 3. 6 

• 


34.957 


• m • 


S.313 


114.15. 9 


2.893 


1.314 


0. 322 


\ 








», » 








937.16. 0 


23. 633 


• • • 


2.203 


2«4.13. 2 


6.669 




o.«2r 



1 
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Cette sonHM Mt betnooup trop 
lUbl^ a n'y é pi^ M de fépinMMtt; 

FMt.da poliM. MmUimls. .. 

Cette soUime s'applique walenent , 
comme les frais d'eotreaen .àunecir- 
Mlation deo^ x H.i x ios.M4 voya- 
geurs transportés h i kilooMM* . . 

Frais généraux et divers 

Total non oonpfit lia' droili éê 
trésor. . ; 



IX. CREHIN D ARBROATH A FORFAR. 

Du 3 Janvier iS38, date de l'ouver- 
tare, «« iv Juin isw.— 14» jeius. 

Longueur, 2i lilomèires 1/2. 

Nombre de vojaj^uurs, 3i.ii4. 

Jusqu'au i" mai, il y en avait eu 
30.413 qui avaient parcoam ensemble 
383.587 kilométrai; ihi avalant donc 
fait chacun, terme moyen, 0.S75 de la 
longueur totale du chemin. Appliquant 
ce rapport au mois de mai, nous avons 
pour la circulation totale 0.575 X 24.5 
X 31.114 ou 438.305 voyagaîus trao»- 
partéa à 1 kilométra. 

Oafve cela, il y a ea t4M» tomna an- 
glaises de marchandises, et en admet- 
tant qu'elles aient de même parcouru, 
terme moyen, 0.575 de la distance to- 
tale, et qu'une tonne coûte autant que 
deux voyagears, ce trantport de mar- 
obandises peut dire représenté par Ja 
circulation de 3 x 0.575 x 24.S x 
14.089 X I.oi5oude4o2.oo3fafataiin 
transportés Al kilomètre. 

Ainsi la ciroalation totale équivaut 
à 841.301 voyagawa taaiiaporlM à t 
nlomètfe. 

Frais d'entretien du chemin. . . . 

Frais de traction 

Frais de Innipwt. 

Getarliole s'applique anxvoyagear» 

et aux marchandises. 
Frais généraux et divers 

Les droite du trésor ont été rem- 
placés par un abonnement extrême* 
ment faible qui est compris aux frais 
généraux. 

Total non compris les droits du 
trésor 

Ce total est trop Caible, comme plu- 
aieiiis de sef éieniaafs, parce que le 



UtRNlUI TOtAUL 



L i. d. 
IT. t 



503.17. 3 



3.0SS.19. I 



344. 4. 4- 
fS». 1. • 

134. te. M 



3SS. t. 8 



I.SW.I6. a 



«r. 

•f.fln 



12.672 



61.73» 



«.674 
tS.Tffl 
S.i4B 



0.411 



.S4.M6 



par an ; 
•tpar 



i.iu 



a • ■ 



• • • 



par 
voyasMr 



t. 61» 



1.181 



4.M3 



1.031 
1.874 
0.374 



0.705 



4.044 
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matériel entièrement neuf n'a de- 
mandé que irés-pcu de réparations. 

X. CHEMIN DE FER BELGE. 

to Du S mai au 3i décembre 1835. — 
8 mois. 

Exploitation pendant huit mois de la 
section do Malines à Uruxcllcs. 

20 k. 3 de longueur. — Nombre de 
vovageurs, 421.439. 

Pendant la première année, com- 
prise entre le 5 mai 1835 et le 3 mai 
1836. l'ensemble desvoyageurs a, d*a- 

Srès les relevés, parcouru sur celte sec- 
on 0.9, terme moyeu, de la longueur 
totale : admettons ce rapport pour l'an- 
née 1835, et alors la circulation de 
cette année aura été de : 0.9 x 20.3 
X 421.439 ou 7.699.691 voyageurs 
transportés h i kilomètre. C'est d'ail- 
leurslà la circulation totale, car il n'y 
a pas eu de marchandises. 
Frais d'entretien et de police du 

chemin 

Frais de traction et de transport. 
Frais de perception 



Total. . . 

2*. Année 1836. 

Exploitation pendant (fuatre mois de 
la section de Bruxelles à. Malines de 20 
k. 3 de longueur, et pendant 8 mois, 
de cette section, et de celle de Malines 
à Anvers, de 23. k. 5. 

Première période. 

Le nombre des voyageurs pendant les 

auatre premiers mois a été de 141.762; 
s ont parcouru, terme moyen, 0.9 de 
la distance totale, et représentent 
ainsi une circulation de 0.9 x 20.3 x 
14I.7G2, ou de 2.589.992 voyageurs à i 
kilomètre. 

Seconde période. 

Pondant les huit derniers mois, le 
nombre des voyageurs a été de 729.545. 
Beaucoup de ces voyageurs n'ont par- 
couru qu'une portion de la dislance, 
et il est clair que le nombre de voya- 
geurs inscrits aux bureaux des extré- 
mités de la ligne représente le nombre 
réduit de voyageurs (jui ont parrouru 
toute la distance, puisque ceux d'entre 
eux qui se sont arrêtes aux stations 
intermédiaires ont été compensés par 
les voyageurs qui sont partis de ces 
stations. Il suffit donc détenir compte 
des in.'icriplions aux extrémités ile la 
ligne. (Jes inscriptions ont été de 
524. 3ëi. Ainsi la circulation a été de 
524.381 X 43.8 ou de 22.967.888 voya- 
geurs transportes à I kilomètre. 



DEPENSE 

TOTALK. 



fr. C. 



DEPENSE 
Iiar an 
«t par 
kilumélre 
de clieinin. 



fr. 



DEPENSE 

par 
ïoynKcur 
Iransuorté 
à 1 kiluiB. 



ceol. 



50.584 . 01 
99.955. 4S 
18.233. 20 



168.772. 73 



3.738 



0. «57 

1. 299 

0. 237 

2. 193 
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I.'onsrmhlr ilc.s (îfux périodesa "^onc 
dontit; uiie cifcuUliun de ^S.SSî.bèi) 
voyageurs A i kiloméirc, el c'est d'ail- 
imts U toute la etrcalatioa» car il n'y 
«|Mit en demtrofaandisefl. 

Frais d'enlrelien cl di' pdlirr du 

fii^emiii 

^.CeUti somme correspond a i eiure- 
ttoç de SO k. 3 pendant quatre mois, 
et de 43 k. 5 pendant huit mois : le 

^ chiffre ci-conirc de l'cnlrelien par an 
el par kilomètre a été calcule en te- 
nant compte de cette circon»lauce. 

> Frais de traction el detranspert. . 

* Frai9 de perception 

^\ Total 

Ce total trop faible provient princi- 

Klemcnt de ce que les frais de trac- 
n ne sont pas assez élevés , rc qui , 
outre l'omission d'un fonds de dépre-_ 
ciation , est drt soit à l'absence de ré-"j 
parations, soit au renort d'un*- «ic 
penao d'une auiiée à 1 autre, ou d'un 
^apitre i ravira. 

• — • 

3o. Ann^r tS37. 

Exploitalion ptiidaiil ImiL mois des 
deux sections nré.cedenH's, el de celle 
4e Malincsi à lermonde de 26 k. 7; 
pilis, peodanl quatre mois, de ces 
trois sections et de plus de celles de 
Malines à Louvain, »le 23 k. 7i, de 
t.i>ij\ ,1 Ti ri m mut de 17 k. 75,01 de 
Xfsrmoude a Gand de 3ok 1/2. . 

■ Première iH iiude. 

Le nombre des voyageurs inscrits 
aux bureauxde;: 1 \t n mitesde la litrne, 
c'esl-à-dirc à Hruxt lies , Anvers el 
Tcrnionde a été ; i\ Bruxelles de 
397.675, à AnTen de idâ.5e4, à Ter- 
mondo, de 5«.»i3 : et, comme je viens 
de le dir( . rr -mit ces nombres seuls 
n'il f/iîii ( uu.-ii.lcrer, et il est inutile 
i- lit: Il compte des voyageurs inscrits 
'aux bureaux intermédiaires. 

"Mais, comme ici la ligne a trois ex- 
trémités au lieu de deux, il ne faut 
plus, pour avoir la circulation, multi- 
plier ce mombredevoya^:(Mi[v inscrits 
aux stations extrêmes par ta longueur 
totale de la ligne, car ce serait sup- 
poaer que lei voyageurs partis d'une 
extrémité vont en même temps aux 
deux aulrr-, rmir .'ivoir rnf'r rir- 
culalion, j ai uiuIiujIi»- I iiim liitlioii 
de cba<jue extrémité j 11 1 i ilemi- 
somme des disianees de cciie extré- 
mité aux deux autres , el ajoute en- 
suite entre eux les trois produits ainsi 



3 



TOTALB. 



DÉPENSE 
par aa 
et par 
kilomètre, 
de diettln. 



fr. 0. 



247.646. 56 

»o.asi. 70 



491.18$. n 



fc 

3.m 



Toyageor 
Iraasporté 

à 1 kilo m. 



t. lit 



« «- • 



V ■ 



0. 9t.'-t 
0. J98 



■ u f. ' 
'.1* 
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t. 



obtenus. Ce moyen, qui revient à ré- 
partir également sur chaque iif^e les 
voyageurs partis de l'extrémité com- 
mune à laquelle elles aboutissent 
toutes deux, n'est qu'approximatif, 
mais c'est le meilleur qu'on puisse em- 
ployer pour arriver à connaître la cir- 
culation totale, attendu que les relevés 
publiés n'indiquent (jue les inscrip- 
tions aux diirérents bureaux sans énon- 
ciation des dislances parcourues ou 
des destinations. 

On pourrait encore déduire cette cir- 
culation de la comnaraison des re- 
cettes avec celles ues deux années 
précédentes : ce moyen est un peu 
moins exact, à cause des variations 
des tarifs; toutefois il conduit à des 
résultats peu difl'erents. 

La circulation totale ainsi calculée 
est pour celte première période de 
22.725.529 voyageurs transportés à i 
kilomètre. , 

f Seconde période. 

Le nombre des voyageurs inscrits 
aux bureaux extrêmes de la ligne a 
été à Rruxelles de 153.753, à Anvers 
de 105.416, à Tirlemont de 25.566, à 
Gand de 40.102. Appliquant ici le 
même mode de calcul, c'est-à-dire 
multipliant l'inscription de chacune 
drs (|uatre extrémités par le tiers des 
distances de celte extrémité aux trois 
autres et ajoutant les quatre produits, 
on trouve pour circulation pendant 
cette période, 21. 398.206 voyageurs 
transportés h i kilomètre. 

Ainsi l'ensemble de la circulation 
des deux périodes a été de 44. 123.735 
vovageurs transportés à i kilomètre. 

Il n'y a pas eu de marchandises. 

D'après cela, nous avons : 

Fraisd'entrelien et police du chemin. 
Frais de traction ei do transport. . 
Frais de perception 



Total. 
4o. Année 1838. 



Exploitation pendant trois mois des 
six sections précédentes; puis pendant 
quatre mois de ces six sections, et en 
outre de celles de Tirlemont à Wa- 
remme de 27 k. 2 de longueur, et de 
Warcmme à Ans de 18 k. 9; enfln 
pendantcinq mois de ces huit sections 
et de plus de celles de Gand à 
Bruges de 44 k. 5, et de Bruges à Os- 
tende de 23 k. 5. 



DEPENSE 

TOTALE. 



fr. 



346.486.35 

635.245.74 
208.256.53 



1.189.988.62 



DEPENSE 
par an 
et «par 

kilomètre 
de chemin. 



DÉPENSE 

par 
voyageur 
transporté 
a 1 kiloni. 



3.667 



0. 786 

1. 439 
0. 472 



2. 697 
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Première période. 

Pendant la première période le 
nombre des voyageurs inscrits aux 
stations extrêmes a été : à Bruxelles 
81.534, à Anvers 44.2»7, à Tiriemont 
16.795, et à Gand 27.406 : de sorte (juc, 
d'après le même mode de calcul que 
ci-dessus, la circulation totale a été 
de 11.383.676 voyageurs transportés 
à 1 kilomètre. 

Deuxième période. 

Pendant la seconde période, le 
nombre des voyageurs inscrits aux 
stations extrêmes a été .- à Bruxelles 
191.977, à Anvers 105.922, à Gand 
67.311, à Ans 44.763, et par suite la 
circulation totale a été de 35. 340.106 
voyageurs transportés à i kilomètre. 

• Troisième période. ♦ 

Pendant la troisième période, on a 
inscrit aux stations extrêmes : è 
Bruxelles 233.851 voyageurs, à Anvers 
128.384, à Ans 50.443 , à Ostende 
28.206, et par suite la circulation to- 
tale a été de 48. 186.542 voyageurs 
transportés à i kilomètre. 

Ainsi la circulation des voyageurs 
pendant l'année entière , a été de 
94.910.324 voyageurs transportés à i 
kilomètre. 

Le transport des marchandises a 
produit 58.594 fr. 28 c, et, au taux 
moyen de 16 centimes par.tonne et par 
kilomètre, il doit correspondre à peu 

très à 366.214 tonnes transportées h i 
ilomètre, qui équivalent elles-mêmes 
A peu prés, A raison de deux voya- 
geurs pour une tonne, à 732.428 voya- 
geurs transportés à i kilomètre. 

Ainsi la circulation totale est re- 
présentée par 95.642.752 voyageurs 
a 1 kilomètre. 

Frais d'entretien et de police du 
chemin 

Frais de traction et de transport. . 

Frais de perception 

Total. . . . . 

50. Du premier janvier au 30 sep- 
tembre 1839. — 9 mois. 

Etploiialion pendant nenTmois des 
dix sections précédentes, dont la lon- 
gueur réunie est de 256 k. 6. 

Les nombres de voyageurs inscrits 
aux bureaux des extrémités de la 
ligne ont été : A Bruxelles 332.445, à 



DÉPENSE 

TOTALE. 


DÉPENSE 
par an 
rt par 
kilométro 
de chemin. 


DÉPENSE 

par 
Toyaifour 
tmuspurtu 
a 1 kiloni. 


fr. c. 


fr. 


c. 
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3.108 
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1.692.047. 75 • 
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Anvers 169.529, à Ans 68.66T, à Os- 
tendc 60.735, et par saite la circula- 
lion, calculée comme ci-dessus, a été 
de 70.237.905 voyageurs transportes à 
3 kilomètre. 

Le transport de 26.624 tonnes de 
marchandises, a produit en outre 
276.957 fr. 20 c, qui, au prix moyen 
de 16 centimes par tonne et par kilo- 
mètre, ont du correspondre h en- 
viron 1.730.982 tonnes transportées à 
1 kilomètre, soit équivaloir au trans- 
port de 3.461.964 voyageurs à i kilo- 
mètre. 

D'après cela la circulation totale 
est représentée par le transport de 
73.699.869 voyagcurs A 1 kilomètre. 

Frais d'entretien et de polico du 
chemin 

Frais de traction et de transport. . 

Frais de perception 

Toul 

Ce total est trop faible parce que cet 
exercice ne comprend pas les trois 
derniers mois qui sont la partie la 
plus coûteuse de l'année. 



DÉPENSE 
TOTALE. 


UEPENsE 

par an et 
par 

kilomètre 

de 
chemiD. 


DKPEnSE 

par 
Toyagour 
[transporté 

1 kilom. 


fr. c. 


fr. 

« 


c. 


• ■ 1 
- .1 . 








» ♦ » • • • 




523.971.93 
1.067.522.51 
307.511.98 


2.727 


0.711 
t. 449 
0.417 


1.899.006.42- 


• 


2.577 



TRANSPORT DES MARCHA?iDIS£S 



A MOYENNE VITESSE DE 20 A 2:> KILOMETRES A LUEUHE. 



Le chemin de Liverpool à Manchester est le 
seul exemple qu'on puisse citer à ce sujet, 
attendu que le service des marchandises est 
encore si nouveau sur les aulres chemins de 
fer qu'il serait prématuré de déduire des ré- 
sultats numériques de leur pratique actuelle. 
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Le tabl^u ci-dessous indique les résultats 

de IVxpIoitation du chemin de Liverpooi à 
Manchester* 



CUEMUi DE UVERPOOL A MAKCHtdTfcU. 



!• Dd i»r Janvier I8S3 au 30 Jaln4<$4. 

Longueur 49 k. i;2 

Nous avons vu ci-dessus , A l'ar- 
ticle de.s \o\,i-eurs, (jue la circula- 
tion des marchandises trao&portées 
par lâ conipa^^nie pendant cette pé* 
riode , avn it cle de 17.sa2.04e tonnes A 
1 kiioniL^rc. 

Nous .'ivniis ,iiivsi niniis quc , eu 
e^ardaux vil --i •■ ■ t aux charges res- 
peclivesje transuorl d'une lonneéqyi- 
Yalait à celui de dmx voyageurs , aous 
le rapport des fr^P'*''**'^"^'^ 
min, aes frais de traction, el aussi des 
frais de police et des frais généraux. 

D'aprèa c«U nous avoua : ^ 



Frais d'entretien du Oiemio. 



Par an et par kilomètre, comme ci- 
de^isus : et^ôar tonne et par kilomètre , 
le double du chill^ admis pour les 
frais par voyageur et par biiométre. 



Frais de traction. 
Le double de ce qu'ils sont pour un 
voyageur 



? / Facteurs , conduc- 



leurs. . , . 
g \ (iaz , iiuile, v 

.g 1 tloti (les l 
m f wagons, j 

£ [ Diverses 



graisse, 
luain-d'œn- 
vre . . . . 
matériaux. 



t. 

23.344. 

5.22 "i. 
15.022. 



S. d. 

18. 7. 
S. 4. 

19. 4. 

9. 8, 
3. 4. 



4î).497. 8. à. 



Cette dépense s'applique à une circu- 
liition de 17.382.046 tonnés A t kilo- 
mètre : les frais de camionaee, c'est- 
a-dire de distribution dans les villeit 



DÉPENSE tOTAT î:. dépense 



I. S. 4. 



• • • » 



4i^.497. 8. 3 



fir. 



1.247. 33â 



par nn 
kilomélro 



T.SJ) 



DÉPENDE 

par [«uirio 

t^Mwgprtée 



7MÙ 



4. AU 



7.176 
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^ic M.nriirsi.r f l de LiWDOOl, Il*ont 
pas «le compris daus ces Irais, parce 
qnils n appartiennent pas, à propre- 
OMUjMrler, aux fnl-, ,i vxi,ion.aion. 
«weetle somme comprend [es Irai» de 
o^gniiiMg» à Fentnpdt de ManclMM. 

^ Frais de police da chemin.- ' 

LedottMede ce qu'i{> sont pour un 
v^l^ajjeur iranaporle à i kilomètre. . , 

Finis généraux et dirers. 

le double de ce qu'ils sont pour un 
voyagiez, , ♦ 



' _ Toia!. . . 

. ao Du juillet 1834 ea 30 juin i8îy. 
— 8 ans. 

Nous avons vu ci-desbu», à i article 
' pendant celle pé- 
riode, la circulation des marcbandises 

24.72o.i2itoniiesà 1 iUlométre. 

lyepféeeala, non» avona ; 

Frais d'enlreiieu du chemin. i 

Par an et par kilomiMr,^ ,î-' r;,ni,;n ' 
comme ci-dessus par lonuv vi par ki- 
fom(*tre , le doublé de ce nu'ilf sont 
par Tojrageur et par kiioiuélre 

Frtia de traction. 

<louble de ce uu lis houl pour un 
yoyageur _ 

S / F rais de conduite et i. à. d, 
fi^ div«^. ....... 62.341. 8. 6 

^ Roparalion des wa- 

f*à goas I9.:i7.i. 15. 10 
' Total. . 81.717. 1. 4 

Cet article comprrnrî la manutention 
à l'entrepôt de Manchester, mais ne 
comprend pas le camionay;e. 

U s'applique à la eircnlation de 
M.m.l8i tonnes à l MTométre. 
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DÉIVNSB TOTALE. 


par an et 
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de chemin. 


par tonne 
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aaglalMs. 


Monnaie! 
françaltM. 


( lOOO kll.) 
transportée 
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ftab d« poHet d« elieiBto. 

Le double de ce qu'ils sont pour un 


i. •. d. 


Ir. 


fr. 
1.126 
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«MM 

0.252 


naii gèiéraiii «l dlveit. 
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L« doubif tic m rjn'il^ soiU [jour un 
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Le tableau suivant présente, sous forme de 
résumé, les divers éléments des frais d'exploi- 
tation pâr voyageur ou par tônne de mar* 
chandises et par kilomètre parcouru , et , 
pour l'entretien seulement, par kilométi'e de 
chemin et par an« 

* 
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Voyageurs. — IVlarchaudises. — Houille. — Âpplicatiou a la k inuce. 

Toyagfatf. Le premier de ces deux tableaux montre 

combien sont étendues les limites entre les- 
quelles peuvent varier les frais d'exploitation 
des chemins de fer destinés au transport des 
voyageurs > et dans son avantrderniére co- 
lonne on voit ces frais s'élever de moins de 
2 centimes jusqu'à pi*és de 8 c« par voyageur 
transporté à i kilomètre., non compris les 
droits du trésor. 

L'élévation des chiilres de 7<',930 et T%560, 
q^ï appartiennent au Great Western î ailway, 
est due à plusieurs causes dont voici les prin- 
cipales : pendant les deux périodes auxquelles 
se rapportent ces frais , le chemin n'était ou- 
vert que sur yne ti'és-faible partie de sa lon- 
gueur, et ne transportait pas encore de mar- 
chandises, de sorte que l'exploitation était gT e- 
vée outre mesure par rinilueuce des frais gêné- 
raux; les machines de ce chemin, construites 
quelques-unes sur un modèle entièrement nou- 
veau, les aiiti es surdeftdiraeijsions tout à lait 
* inusitées, oui d'abord mal fonctionné, ce qui 
a augmenté par suite les frais de tractipn ; la 
houille achetée à Londres a coûté beaucoup 
plus clier (ju elle ne coûtera quand on la pren- 
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(Ji a à Bristol ; enfin , les IransporU s effec- 
tuent sur cette ligne à une vitesse supérieure 
à b vitesse habituelle des autres cbemiiis de 
fer- 

Le chiffre de 7*^,210 , qui est relatif au chemin 
de Londres à Birmingham , est plus fort qu'il 
ne sera prochainement sur le même chemin^ 
et, pendant la période à laquelle il se rapporte , 
pi'esque tous ses éléments ont été trop élevés , 
savoir : les frais d'entretien, à cause du tasse- 
ment des remblais récemment exécutés; les 
frais (le police , à cause du nombre très- 
considérable de surveillants qu'exigeait l'état 
de la voie y qui était encore encombrée par Y.b* 
diévement des travaux ; enfin les frais géné- 
raux, parce que le service des niai chandises . 
ne faisait encore que de commencer. Aussi , 
dés le semestre suivant » voit- on œs frais d'ek* 
ploitation descendre à 6%623 , et ils eussent été 
de près d'un centime de moins , sans la dépense 
extraordinaire à laquelle a donné lieu, pour 
l'entretien de la route ^ le tassement de certains 
remblais provoqué par les pluies continuelles 
de la fm de 1839. 

Sur le chemin de Londres à Greenwich , les 
frais , pendant le premier semestre 1839, ont 
été de 6%5'24 , taux qui est encore élevé , 
surtout pour une ligne de niveau , mais qui est 
du prinpipalement à ce que lies convois sont à 
charge très incomplète , a ce que li^ surveil- 
lance doit être trés-active, et à ce que Texi- 
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guité de la ligne aceroit Tinfluence des -fraia 
généraux. 

Les chiffres relatifs au Grand Junction rail- 
way sont de 6^,254 etde5%81 4; ils s'approchent 
beaucoup de la moyenne , et il ne faut pas ou- 
blier que cechemin a de$ pentes assez désavan- 
tageuses. 

Les frais d'exploitation du cheniin de Leeds 
àSelby, pendant Tensemble des années 1837, 
1838 et 1839, ont été de 5%965 ; ce chemin a 
d'assez fortes pentes et peu de circuiatioii. 

Le cheiuin de Livei'pool à Manchester a été 
exploité aux prix de 5%612et 5S369y et ces 
chiffres sont un peu trop élevés , attendu qu'ils 
son t relatifs à deugs: périodes, d ensemble cinq ans 
, et demi, qui finissent en 1 837, etqui toutes deux 
ont été grevées parle renouvellement des rails 
efcdes raachines.Le chiffre le plus fort appartient 
à la dernière période, et cette différence est due 
à une augmentation des frais de traction et de 
transport, augmentation cpii provient elle- 
même en partie de raccroissrint^ntdela vitesse : 
tous deux d'ailleurs sont assez élevés, parce 
que les convois circulent à charge trés^incom- 
pléte, n'ayant, terme moyen, quesoijpinte^nq 
* voyageurs. 

Enfin , les deux chemins de Forfar et 
celui deCroydon ont été exploités au prix de 
5%313, 4%982 et 4%044. Ces deux derniers 
chiffres sont tiop faibles, parce qu'ils se raj>- 
portent à des lignes toutàfait nouvelles, où le 



1 



Digitized by Gopgle 



V 

MOYEN* 393 

matériel et le chemin ii ont eu besoin que de 
très-peu de répai^atioDS et où aucune somme 
n'a été pwtëe en compte pour couvrir la dé- 
préciation du matériel. 

D'après cela on voit que si , malgré la varia- 
tion inévitable de ces prix avec la position et 
le tracé des Hgnes et le développement de ia 
circulation , on voulait-établir un prix moyen 
pour les irais d'exploitation en Angleterre, ^ 
on pourrait admettre que cette^ moyenne 
serait ^de & à 6 centimes par voyageur 
transporté à 1 kilomètre, à la vitesse actuelle. 

Le chemin belge a été exploité à un prix 
bien inférieur. Pendant les cinq périodes , 
d'ensemble quatre ans et tlemi, qui ^ sont 
écoulées depuis son ouverture, les frais d'ex- 
plpitation ont varié de t%68(> à 2%857. 11 con- 
V^^t d'écarter les deux premières périodes » 
dolA lés résultats semblent avoir quelque in^ 
certitude, et alors ces frais ont varié de2%557 
à ^%857* Ahisi resti^eints, ces chiffres sont en- 
jçciil^ plus faibles qu'ils ne doivent 4tre réelle^ 
ment , parce que le matériel , étant entièrement 
neuf, n'a encore demaiidé que très-peu de ré- 
parations^ et que les comptes n'ajoutent à 
la dépense aucun fonds de réserve pour 
couvrir sa dé préciation , comme il eonvRnt 
de le faircî pendant les premières années , jus- 
qu'à ce que les reconstruction?^ annuelles vien- 
nent compenser cettedépréciation. 

Quoi qu'il en soit, en ajoutant, par approxi- 
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loatioD^ TiDflueoce de cette dëpréciatian du 
matériel > on voit que les frais ne «'élèveront 
encore qu'à environ 3 c* , et ce taux est encore 

trés-faible. 11 est dû à diverses causes : à ce 
que la main-d'œuvre est moins chère en JBelgi-^ 
que qu'en ^Angleterre;! à l'absence ^preéifiie 
eompÛitedegrandsterrassanentsetde tràvMai 
de maçonnerie, de sorte que les frais d*entre- 
tîen du chemin se réduisent presque aux frais 
df entretien «de la voie , qui euxHDbènics lorit^ 
par suite , très-peu considérables ; à ce quefla 
plupart des lignes sont presque de niveau ; % 
ce que la vitesse est généralement un -peu 
moindre qu'en 'Angleterre; eufin^và ce'èfàé 
l'exploitation se fait par convois beaucoup 
plus rares y et par suite à charge beaucoup 
moins incomplète qu'en Angleterre/ cè qÉn 
diminue beaticoup les frais de traction 
jointement avec les deux causes précédentes. 
Marcbandiiei'. Bour les mai'chaudises , l'expérience se borne . 
encore « en quelque sorte , au diemin de Liyer- 
pool àManchester^ dont les frais d'explomBSll 
ont été, d'après le second des tableaux précé-- 
dents, de 1 5%276 et de i 6%402 par 1 .000 kilog. 
transportés à i kilomètre, y compris la maift- 
d' œuvre de magasinage à Tentrepôt de Man- 
chester , que les comptes ne distinguent |>as 
^ des dépenses de transport proprement dîtes. 
En évaluant, par approximation, cette màiti^ 
d'œuvro h 2 centinies eiiviroii , les frais de 
transport des juarchandises , à la vitesse de 
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20 kiloioètres à rheure, ont été, sur ce che- 
min, de 13 et de 14 centimes par 1.000 kiio-< 

grammes ti^ansfwrtés à 1 kilomètre. 

Quant aux houilles^ j'ai indiqué d-dessua HoolUe. 
les éléments de leurs frais de transport^jsaToh* : 
les frais d'entretien du chemin*, les frais de: 
traction, les frais de cliaigemeiit, et les frais 
d'entretien des wagons. , Le total de ces frai^ 
varie beaucoup avec la iitesae^ et beaucoup- 
plus avec rincUnaisen et la dispositiM des- 
pentes de la loute, eu égard surtout au sens 
du tr^isporty et au retour qui se fait généra^- 
Iment à' vide; toutefois on peut aAneUMique, 
sur niveau , à la vitesse de f 0 à 42 kilomètres, 
à l'heure , avec retour à vide, et non compris' 
les frais de chargement et de déchargemmit et 
les frais généraux dont rinfluence 'est Irop^ 
variable avec la circulation et la longueur du 
chemin , les frais de transport sont, en Angle- 
terre, de 5 centimes et demi par 4. 000^ kilo- 
grammes transportés à 1 -kilomètre ^ savoir : 
1*,25 pour entretien du cheiiiin , 3 cciilimes 
pour frais de traction^ i%25 pour foui^niture 
etenli*etien des wagons. 

Si maintenant on se demande ce que pourra 

coûter en France Texploitation des grandes 
lignes , il est clair que les Irais varieront , 
comme en Augleteri^ , avec la position et te 
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tl'ace des lignes , avec les circonstances et les 
conditions de l'exploitation » et avec le dévelop*^ 
peinent de la circulation. Si pourtant on^vent 
avoir , par premier aperçu , une sorte de 
moyenne, qui puisse servir, soit à la détermi- 
nation des tavifev^i^À Tappréciation ëeono^^ 
mique déli projets et des mesures flpandéres^ 
qu'ils pourraient l'aire naitre , on peut , eu 
égard à la fois aux prix en France des matériauXf 
et de la . main-d'œuvre , à la drculatidn^pno^î 
bable et aux conditions de l'exploitation y lfert?r^< 
par approximation , les frais d'exploitation à 
4 centimes pect voyageur transporté i kilom^ 
Avec cette dépense ^ la plupart des lignes^étft^ 
blies, quant à leur tracé, dans des conditions . 
moyennes, pourront donner à leurs convois la 
vitesse de 30 à 40 kilomètres ^ et faire des cU«^ 
parts 4IS8CZ multipliés pour satisfaire'eomf»lét^ 
mentaux besoins de la circulation. Celles d'entre* 
elles qui seront dans des conditions de tracé^^ 
c'est4.-dire de pentes , trés^-défavorablesy de^i 
vrônt , pour ne pas dépasser ce chiffre , dâi^ 
nuer un peu, ou leur vitesse, ou le nombre 
de leurs départs; celles qui seront dans des^ 
conditions trés-favorables pourront au con- 
traire, sans le dépasser, accroître leur vitesse, 
ou multiplier le nombre de leurs convois, c'est- 
à-dire marcher à charge plus incomplète. 

Dés lignes établies, comme je: l'ai dslict* 
dessus, dans des coiulilions économiques, ^ 
ne coûtant, terme moyen , que 300.000 francs 
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fmr kilomètre^ pourront ainsi ^tr^ exploitées 
à ce prix moyen de A centimes , et eu égard à' 
la fois à ces frais d'établissement et d'exploi- 
tation , à la circulation probable, et aux prix 
qu*il est possible de percevoir, elles pourtant, 
comme nous le verrons plus loin, donner des 
bénéfices suffisants. 

Ces chifires d'ailleurs n'ont rien d'absolu ; 
les lignes qui desserviront une population 
pauvre, ou qui auront dépensé, en frais d'é- 
tablissement, un capital plus considérable, 
devront ne pas atteindre cette dépense de 
4 centimes ; celles au contraire qui auront , ou 
*une population riche, ou un faible capital dé- 
pensé, pourront la dépasser pour atteindre 
plus de ' vitesse ou pour miiltiplier leuirs dé- 

parts. 

Quant aux marchandises, ii est plus diÛkile 
encore d'établir avec cpielque précision les frais 
auxquels donnera lieu leur transport; toute- 
Ibis, en considérant seulement la vitesse de 20 
à 25 kilomètres, qui ne devra être atteinte 
que dans les cas où une vitesse moindre 
encombrerait la route , et en tenant compte 
seulement des frais de transport , sans yjoin- 
dre les frais de manipulation et de magasinage, 
on peut admettre que les frais d'exploitation, 
pour le transport des marchandises, seront, 
en France, de 40 centimes par tonne de l.UUO 
> kilogrammes transportée à 1 kilomètre. 
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CHAPITRE III. 
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luiluence ties < heiinns de ter sur la circulation. — Circulation ac- 
taelle sur les chemins de fer. — Projportion des divines cUsses 
de voyageurs. • - r 

Le développement de la circulation étant |ia 
des principaux élémeuts qui puÎMeui iervir, 
soit à l'appréciation financière d^un projet cte 
chemin de fer, soit à la dcterniiiiatioii du ca- 
pital qu'on peut consacrer à son établissement, 
du mode d'exploitation qu'on peut hii t^fii^ 
quer, et des tarifs qui lui conviennent, il est 
intéressant de connaître quelle est, dans les 
pays qui en possèdent déjà, la circulation ac^ 
toelle sur ks chemins de fer, et ce qu'elle était 
avant leur établissement sur les routes ordi- 
naires qu'ils remplacent, afin de pouvoir ap* 
préder ensuite par comparaison le développe» 
ment actuel de la drculation sur nos routes 
or«linaires, et ce qu'il pourra devenir après 
rétablissement de ces voies nouvelles à grande 
vitesse. 
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Dans la rtdacLion des projets qui , en Angle- 
gleterre, ont servi de base à l'instruction des 
demandes d0 concession ^ on a suf^posé généra- 
lement, pour rëvaluation des prcduitspfolMÎ*' 
hles de l'entreprise, qu'npî rs l'établissement 
du chemin de fer ia circulation serait double 
du maximum qu'elle pouvait atteindre alors, . 
ma»mum qu^on^ évaluait lui-même par le 
iionihrn Av places que coiileiiaient les \ oitnres 
qui circiilaieDt sur les routes ordinaires qu'il 
S'agissait de remplacer. 

L'expérience a démontré que cette prévision 
était en général dépassée de beaucoup par la 
réalité, c'est-*à--dire que la circulation était 
beaucoup plus' que «touMée par:l^étidiUiB6iSêiit 
des ( 1h inins de fer. ■ • » ' 'y-'^-*' 

\ oici u ce sujet quelques exemples^ ^ ' ^ 

INFLUENGB DBS CHEMIMS DB 9BR SUS LA CIBCULATION. 



OtiSlGIlATIO}^ DU CHEMIN. 


ORCDUTION JODBNiUteB 

\iiy;--i'iii-; parcourant 
toui <><) ii.irue tic la ligne). 


Rapport H 
iiidiquanl 1 




«la «Imiln de fltr. 

• 




ilela II 
•iVBolsiloa. 


CiMiiiui de BroMUtt à Anvert. . . 




3 .900 (18M) 


IS 


aMDiod'Ari»rottliàForr«r. . . . 




200 (IS»} 


10 


CiMiBiQ de Newetttle à CarUile. . 




SOO (1S36) 


s.$ 


Qiemfn de Stœkton et Dartington . 


130 


630 (1838) 


4.8 


Il 




t.G'iO i'l83»^ 


4 
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Je Débite pas ici plusieurs petites l^^es qui ^ 
c*é«iit 4eft rapports tout à fait Tiouveaox, ont 

donné naissance a une circulation très-coiisi- 
dërabic la où il n en existait aucuDe, aupara^ s' 
' Vant; ce sont là des cas exceptionnels - 
Texemple est, sous ce rapport , sans utilité ^ 
pour les ii^randes lignes. « * . 

Les exemples ci-dessus sont d ailieurs ti^op * ' 
peu nombreux» et il est difficile de les muHH^^* 
plier, parce que Fëpoque à laquelle la plupart 
Jtis lignes anglaises ont coiuiiieiicc a i ciiiplacer " 
les diligences ordinaires est déjà loin de nous : 
néanmoins il est permis d'en conclure qii-eil 
faisant ou en appréciant un projet de chemin - 
de fer, on pourra, sans exagération, supposer 
le plus souvent que son exécution tiûpleraitx>u 
quadruplerait presque immédiatement la cîi*^ 
culation. 

JUu l este, le tableau suivant, qui indique la 
circulation ^^ctuelle sur lés chemins de fer, 
donne à ce sujet des détails beaucoup plus 

nniiiljreux et plus précis, (^m sullisent com- - 
pletcment à l'appréciation du développement 
actuel de cette circulation. 
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La Sixième colonne de ce tableau , qui porte 
pour titre : circulation réduite , indique la cir- 
culation journalière réduite en voyageurs qui 
auraient parcouru la longueur entière de la 
ligne; ou, ce qui revient au ni ti ne , le nombre 
de voyageurs par jour et par kilomi^e de 
chemin. Ce nombre est la véritable mesure de 

la circulation. 

Les diiiërents chemins qui figurent au ta*- 
bl^u précédent oat été rangés dans Fordre 
des circulations réduites^ en coroiiitençaiit 
par ceux où elle est le plus considérable , 
pour descendre jusqu'à ceux où dte est le 
moindre* 

Les trois cfamiins qui se trouvent ainsi en 

tête de ce tableau , sont trois' petites lignes si- 
• tuées toutes trois aux portes de trois capitales, 
Londrêa, Dublin et Paris, et dont la circula^ 
tion journalière est de trois à quatre mille 
voyageurs. 

£n écartant ces trois li^es , qui sont dans 
une position tout exceptionnelle , et en M te- 
nant pas compte de même du chiffre 2.140, 
qui est relatif à la première période d'exploi- 
tation du chemin de Bruxelles à Anver», on 
voit h circulation joumaliért réduite varier 
entre 1.400 et 120 voyageurs. 

Les lignes les plus favorablement situées , 
comme le chemin de fier Belge, k ligne cte U- 
verpool à Manchester, celle du Great Western, 
et celle de Londres à Birmingham, ont une 
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circulation de 1.000 à 1.200 voyageurs par 
kilomètre de chemin. Plusieurs autres lignes 
«anglaises atteindront le méittechiffit^^ et qûel^ 
que^iines le dépasMenitot peut-être , entre an- 
tres celle de Manchester à Leecis. 
-'/vCallcî» '.sont situées un pou moins favor. 
99Êimmit/ic(màmhffiiSaÂn4ii Grdné Juiîf>- 
tim/ mt de 600 à' 860^ voyageurs. Enftâ , à 
îTiesLire que la ])osilioti des ligues s'éloigne de 
<^ «i^roQiûsianc^ «qi^Dii peut regàrder comme 
léliftph» lioà isê t gm aié ^'it/mH- poMible de 

s'abaisser progressivement, et descendre jus* 
qu'à 120 voyageurs. Cette dernière limite et 

ks jodmbtètf; ipAt Vastin^ésmi <êmt i du reste , 

|iu#>fettlcrJiqiifit«Tîti«^'dMVefiliétre, attetfdu , 

qu'ils se rapportent, eti geîiéi al , soit à la pé- 
riode de raniiœHai>;plus /délavorabldi -âok à 

partiel lementfj t ^ ^ - ^ ' -^if ;.'vjjt«»f7 
Ceci d'ailleurs est relatif a l ëtat actuel , c'est- 
iMË|t(i4(|Uii premiers^tto» piitiftux premières 
mdMsmi^ VcttplGélattQifïrel y «Ithora^de doute 
que riiabiliîde de cette circulation à gt»ande 
vitesse ,^.ie dëvelû{^||)çmeiit d'iiiduatrie qui en 
«ésalIcm^AiattFiachmaîDCftlt .dft)4l^'ieiisttfidble des 
chemins de fer ^ augméniieront eonaidërable* 
ment la circulation; de sorte que la plupai t îles 
U^es qui ûgi^rent à ce tableau verront s'ac- 
croitre rapidement leurs transports, malgré 
la perle qu'éprouveront quelques-unes d'eotre 



* 
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elles par suite de Fouverture de nouvelles 
lignes qui desserviront directement les localités 
qui aujourd'hui font un détoiir pour .venir 
prendre les Kgnes actuelles, d'est ainsi que 
depuis quinze mois seulement qu'il est ouvert 
à la circulation dans toute sa longueur, le che- 
min de Londres à Birniinghani' a yn croître 
sa circulation journalière de 737 à 1 .080 Yogra<-- 
geurs. 

Je reviendrai avec détails sur cette augmen* 
tation prc^ressive de la cirealatioii en indi- 
quant plus loin , au § I" du chapitre V, les 
produits bruts des diverses lignes, qui aont en 
exploitation. 

Rapport de la Le rapport de la drculatimi réduite à la cir- 

duUeà u"cir^ culation totale, c'est-à-dire la fraction de la 
cuiaUoDioiiie. jongueur totale de la ligne qui est parcourue 
par rensêmble des voyageurs varie eonsidéra- 
blement d'une ligne à Fautre. En ëc««aht les 
petites lignes et en ne tenant pas compte du 
chemin de fer belge qui est un réseau à plu- 
rieurs iejEtrëmités, ce rappcrt varie gënéraki- 
ment entre 0.50 à 0.70 , e'est-Mire que Feu- 
semble des voyageurs parcourt, ter me moyen, 
de 0.50 à 0.70 de la longueur totale deebaque 
ligne. Ce mpport diminue ordinaireittent -à 
mesure que la longueur augmente. 

Sîw» di **** ^ proportion des diverses classes de voya- 
dM TOfagtm. geurs est chose importante à codsidëreFpottr 

rapprëciation approximative des recetlés pro- 

. bables delà circulation; mais on ne peut nen 
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dire de général à ce sujets parce que cette pro- 
portion varie trop avec la nature de la popu- 
lation que dessert Ipi ligne^ et aussi avec le mode 

d'établissement et les prix respeetirs des di- 
verses classes de voitures. 

Voici cependant quelfiues exemples : 

Sur le chemin de Londres à Birmingham, 
pendant le second semestre de 1839, il y a eu 
à peu près, sur 100 voyageurs, 50 voyageurs 
de première classe et 50 de deuxième et de 
troisième réunies» Ces nombres nesontqufap^ 
proximatifs. 

Sur le Grand Junction, du 1^^ janvier 1838 
au 30 avril i 8d9, il y a eu^ suri 00 inscriptions , 
58 voyageurs de première classe et 42 de se- 
conde : les voitures de troisième classe, qui ve- 
naient alors d'être introduites, n'ont transporté 
qu'un nombre insignifiant de voyageurs* 

Sur le Great Western , du 4 •'juin 1838 au 
31 mars 1839, 100 voyageurs ont pris 21 places 
de première classe y 16 de deuxième, et 63 de 
troisième* 

Enfin, sur le chemin de Manchester etLeeds, 
qui dessert un district couvert de manufac- 
tures , il y a eu pendant les deux premiers 
mois de l'exploitation , qui n'avait encore lieu 

que sur 23 kilomètres , 21 vovagcui ^»dc [)i c- 
miére et de deuxième classe, pour 79 <ie- 
troisième classe. 
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t m 



ICHAPITHE IV. 



I 



Twîlii OH naswm U^mix. ^ Briac peiçni. -^Tififii^MiffiM^ 

oeat 4 Ui France. 



TAHIPS OU MAXIMDM LBGAOX. 

. 1 • . . I ' I - , • . 



V-''^.* • -. 

Péag«. — Transport. — Prix total. ^ 

p 

Péagt- Les tarifs ne sont pas tout à fait uniformes 
en Angleterre^ et varient {jeu fi^^^ 
v^rsçs lignes; qéanxnoji^Sy ceujç qui se r^ 
portent aux grandes lignes concédées depuis 

cinq ousixan8pré8eutenteatreeuxtrè8i.çvde 
différences ivoidleitrsprmçipales dispositions. 

Le pëage y c'est-ànlire le droit que fa coxn-t 
pagnie concessionnaire du chemin est auto- 
risée à percevoir sur les transports qui em- 
prunteraient s^ voie f est étaUi comme il suit : 
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TARIFS. 



PÉAGE POUR LEMPRUNT DE LA VOIE. 



DESIGNATION 

DES OBJETS. 



Voyageurs 

Îdicvaux, huBurs. . 
veaux , cochons. . 
moutons 

VoUur«s .(no pesaal pus plus 
d'une tonne) 

/ 



PAR TÊTE 

et imr milio. 



PAR TÈTE 
Cl par kllom. 



PeDM. 


Centimes. 


d. 


0. 


2 


iS.S 


1 1/2 


8.8 


i/2 


3.2 




1.0 


4 


•26.i 



OBSERVATiONS. 



( 



Il T a qaelqom cliemliu sur 
teiqneU ce droit s'^lèTe à s 
et même 4 pence ; quelques 



quelque 
A 1 



y; . 



MaierimiK 
et niarcbaiidiMs 



c 

\ 4e 



t'« classe, 
elaitse . 
classe . 
classe . 



et par raille. 



I 

I tl'i 

•i 

i 



PAR 1,000 K. 
et par lilloin. 



autres où il descend 

il y a quelques rliemiiis sur 
lesqMla ce droii s'élève a 1 
et même S pence. 



Sur quelqoes chemin*, t'est 
B pence. 



«6. 

9.6 
13.8 
10.» 



La composition desclasMS va- 
rie avec le.s diverses llicne* , 
quelquefois il y a cinq clflfi.sos 
— Il y a quelques li§;nes sur 
Ic.Hquelleii le péaice de cer- 
taines marcliandises chères 
s'cievejusqu'a fi ponce; d'au- 
tres où il descend jusqu'.-i 1 1t 
penny , pour certains maté- 
riaux. 

IHiur la houille , le péa^u 
est variable ; il est ton- 
jours moindre, sur le ni^iiio 
chemin . pnur la houille d(»«' 
linéo a l'exportation que pour 
celle de«itinêe À la consoni- 
loation Intérieure. 



Poiu^ les voyageurs, le prix du transport Transport, 
n'est pas limité , mais le prix total à percevoir • 
pour Tenscrable du péage et du transport ne 
peut dépasser un maximum déterminé. 

Ce maximum , qui est ordinairement uni- ui'^oyagt^îîï' 
que, sausdistiiictioi^ d'csgèces de voitures, cs^ 
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généralement de 3 pence et demi par voya^ 

geur et par mille , soit 22% 8 par voyageur et ' 
par kilomètre. Cette limite est commune à la 
plupart des lignes ; sur quelques-unes cepen- 
dant , et enfre autres sur le South Western et 
le Great North of England, aucune limite 
n'est fixée, et la compagnie est maîtresse de 
demander le prix qui lui convient : sur un 
très-petit nombre d'autres , sur le Grand Junc- 
tion par exemple , le niaxiinuiu n*est pas uni- 
que , et il varie de 2 à 3 et demi pence ^ soit 
de 13%ô à 22%8 suivant l'espèce de voitures. 

Dans quelques-uns des derniers actes , et 
entre autres dans celui qui a concédé en 1838 
la ligne d'Edimbourg à Glasgow ^ on a fixé une 
limite aux frais de transport» en les distin?^ 
guant en frais de traction et de voiture, par 
prévision sans doute du cas où les transports 
se feraient I comme cela a lieu quelqujefois, 
par des entrepreneurs qui emprunteraient, 
avec la voie, les locomotives de la compagnie 
concessioiiuaire. Cette détermination est du 
reste sans importance , puisque ce prêt de lo- 
comotives n'est que facultatif sans être obliga- 
toire pour la compagnie. Quoi qu'il en soit, 
cette limite est alors par voyageur et par mille 
d'un penny pouf les frais de traction^ et de 
la même somme pour les frais de voiture. 
Ces 2 pence , ajoutés aux 2 pence de péage, 
feraient un maximum de 4 pence par voya- 
geur et par mille; mais il est stipulé alors que^ 
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* 

dans tous les cas^ le prix total perçu ne pourra 
excéder 3 pence et demi , soit 22^,8. 

Cette limite comprend les droits du trésor» 
qui sont, comme je Tai dit, d*un huitième 
de penny par voyageur et par mille, soit de 
0^.846 par voyageur transporté ki kilomètre; 
ainsi, déduction faite de cet impôt, le maximum 
légal est de 3 pence 3 huitièmes, soit 22 c. 
par voyageur^ et par kilomètre. Je fais cette 
distinction, parce qu'en France le maximum 
porté aux tarifs ne comprend pas les droits 
du trésor. 

Cette limite légale est, d'ailleurs, la seule ga- 
rantie réellement donnée contre les exigences 
des compagnies, attendu, d'une part, que le 
péage est tellement élevé qu'il rend l'exploita- 
tion en concurrence à peu prés impossible à 
tout entrepreneur auquel la compagnie de* 
manderait le payement du maximum de ce 
droit; et d'autre part que, comme je l'ai ex- 
posé plus haut à l'article de la législation, une 
omission de la loi et une interprétation tex- 
tuelle de ses dispositions seml)loiit investir les 
compagnies du monopole de iàit des lignes dont 
elles sont concessionnaires. Cette garantie, du 
reste, est suffisante parce que ce maximum n'est 
pas trop élevé; et d ailleurs, sauf des cas assez 
rares, l'intérêt bien entendu des concession- 
naires' les amènera généralement à établir 
leurs prix au taux le plus bas; c'est-àrdire que 
les prix qui con^spondront pour eux au maxi-r- 
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mum du produit neit scroot le plu3 souvent les 
prix les plus fiiiUes dç ceux que comporta 

leur exploitation. 
) rii !..!a j, .,r Pour Ics auimaux, les voitures, le$ matériaux 
la ^^inaitiMn^ ^ 1^ iiiarehiiiidisea aucune limite n'est géné^ 
ralement fixée ni pour le transport ni pour le 

prix total ; et, comme la libei Lé de pai cours n'est 
çn quoique sorte qu'une faculté théorique, il en 
résulte que l'intérêt public n'est prot^é contre 
les exigences des compagnies concessionnaires 
que par leur intérêt bien ente ndu et par la con- 
, currence des canaux; concurreoce très-rcdou* 
table en fSnàt de marchandises]^ depuis surtout 

que la circulation sur les canaux s'est considé- 
rablement accélérée. Ces deux garanties doi- 
vent dans la plupart des cas être suffisantes, , 
ajouté^ surtout à la possibilité de créer une- 
nouvelle ligne, car jamais le Tarlemeut n'aliène 
ççtte faculté; néanmoins il sqi'^it plus sage de 
ftxer une linûte^t et c'est ce qu'ont Ait les der- 
njjçrs actes» entre autres edui du chemin d'E-r 

dimbourg à Glasgow, qui a limilc le prix de 
trac,tion et le pri^dc voiture à chacun i pean^ 

par nulle et par t^ d'aiûmcd oa par tonne 
de UMtériaux ou de marchandises^ de sorte 

([lie ce sont deux pence à ajouter au péage 
pour i^voii^ le. maximim du pri^ tQt«J. Ce 
nuuiçimim ^ trouye. 4lori|. compris, pour les 
matériaux et marchandises, entre 3 et 6 pence 
pajç tonne et par mille, soU entre |9%3.et 3S^S 
pair i.OQO^ et parkiV>mètre» nm compris les cas. 
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exoeptioDQeis où le péage s'élève au-dessus de 
4 pence; 



nSag« pour l'«iiipnmt de la voie. — Piix total par les voya- 
gava. — Prix total pour te tranq^ort dei animam, des voitti- 
tf9 ef àes paq^eli. — frix total povr le tnmfpoit des fnaiclian- 

F^AOB vçva t'amnar de 1*4 voia. 

■ 

r 

Les compagnies qui, par arrangement de gré 
k Sf^f fontçoi^rir leurs convois sur les chemins 
qui sont la continuation de leur propre ligne, 
sont loin de payer pour droits de passage le 
maximum dont la loi autorise la perception^ 
car, comme Je viens de le dire, ce mas^knum 
rendrait leur exploitation à pe^ près impos- 
sible. 

Le tableau suivant indique quels sont les 
prix qui sont payés pour cet objet; et le taux 
assez peu ële^é de ces prix provient dece qu'ils 
ne s'appliquent pas à une exploitation en con- 
currence , mais seulement à la circulation de 
convois qui ne font que continuer leur route 
sans escpknter les stations devant lesquelles iU 
passent. 



ê 
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PÉAGE POUR L'EMPRUNT DE LA VOIE. 



DÉSIGNATION 

DO CHEHIM 



■&simniiii«AL. 



%• TOTAGBDM : 

Qiemin de LondfMâ 
Greenwich 



Chemin de LoadfW «t 
Croydon 

Grand Jnnelion rail- 
wn 

Ckenin deLivecpoolà 



Par 

HILLX. 



pence. 
S.a4 



9^ 



3» HARCBANDItBS : 
Vtr touie et ptr ■Ule 

pir i«M UL^Aper klloB. 




Bftncbetter, 



Par 

KILOM. 



mot. 
3S.5 



19.S 
10.4 



des 
àS 
lotv. ta 



dei2.S 
ài9.S 



Par 

MILLE. 



pence, 
1.71 



1.37 

1.00 
0.80 

0.80 



1.6 



Ptr 

KILOU. 



cent 
11.2 



8.9 



6.5 
5.2 



5.2 



aBSERTAIIQNB. 



La Tole est empruntée par le Croydon: 

pour lui el pour les chemins qui y aboo- 
tisMnt. Lemaximiini U'çal estde9pence 
quelle que soit In distance. Appliqué a la 
longueur de t 3/i niiUo qu'emprunte le 
chemin de Crovtloa. te maximum ferait 
B d. 14 par mille Le prix jktçu est seu- 
lement de S penre pour cette distance. 

La Toie sers ompnintée a ce prix par le 
chemin de Bri^Ltyri (ju' P«y«" «n 
lin^pour toute la distance de 88/* milles. 

La Toie sera empruntée à ce prix par le 
chemin de Manchester à Birmingham ; il 
pavora \d. s'il aboutit à Stone.et Mole- 
mcni od S s'il aboutit a Crewe. 

La \<jit' '-^t empruntée à ce prix par le 
Grand Junctiun. — Le maxlmam leial 
est de vshillInKspoartoatetatoatMiv 
du chemin qol ett de 80 oiillM. 



10.3 



La tolo est em 
GraiMl JancUon. 



pranlii* wpisiirl» 
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MtX TOT Al. Pà,tà PAR ISS VOVAOKUM 



En Angleterre. — En Belgique. — Comparaison avec les prix 
payés dans les diligences qm. circolent sur les routes ordinaires. 



]je tableau suivant contieiit l'indication des Ea AijiieiiRe. 
jKflx qui sont pemcus pour le transport des 

voyageurs sur la plupart des ligues d'Angle- 
terre. Le prix moyen qui est indiqué dans 
l^ftKitrdevniére eoloaaie a étécalculé en oobi<^^ 
parant la recette totale des voyageurs à l'en-> 

semble de leur circulation. 



n •ir.r • • • • 
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t>RTX PHRf.TTS POUR LE TRANSPORT DES VOYAGEURS. 



DÉSIGNATION 

Dt: CHCMIN. 



Chem. de Londres 
à Rirmingham. . 



Greal Western 
raiiway. . . 



Chem. do Manches- 
ter et Leeds. . . 

Chem.de Londres 
à Grecnwich. , . 

Chem. de Manches- 
ter et Bolion. . . 

De Dcrhy à Lon- 
dres 



Soulh Western 
railwaj. . . 

De Rirmingham à 
Liver|M>ol ou .Man- 
chester 

Chemin de Livcr- 
pool à Manchester 

De Derhy à Bir- 
mingham. . . . 



PRIX PAYÉ 
pr tout« la longaenr. 



s.d. 



I8û 1/2 32^ 



Chemin de Leeds 
el Sclby 

Chemin de Sheffield 
à RolberUaiu. . . 

Chemin de Duhlin 
à Kingslown. . . 

Chemin d'Arbroalh 
à Dundee 



Chemin d'Arbroath 
à Forfar 



23 

& 

221 

&1 
158 

ik 1/2 
lil 1/2 

n 
a 

9 

21 iJ2 

21 1/2 



i 


t 




s 

u 








u 






c 
« 




8.d. 




•.d. 


3Q.0 




20.0 


&^ 












t .fl 






2Jt 








24.0 










21.0 


17.0 


11.0 



PRIX PAYÉ 
p»r kilomètre. 



te 

m 



2Lâ 



e. 



2^ 



0.9 

0.9 
2i0 



2.0 Lfi 



« 
8 

Ô 



12^ 



LLO 



21^ 



2iJ) 



12J 



1^ 



18.6 



0^ 
Ûifi 

Ut 



LL 



1^ 



1^ 



12. 



LLJ 



LL2 



2J 
Ll 



IM 



•H 



OBSCnV&TIODB. 



Le prii Boyen de 
lie. 3 se rapporte au 
dernier semestre de 
1839, pendant leqnel 
une clrculatiOQ de 
nK «rr» 876 royageor» 
à t kSÎHrrW'tr-'* a pro- 
doit n >.>■:•' L 114. 

Sd^OQ gTB f- 

Partfe comprise de 
LoDdre» à Malden- 
bead , 1« prix moyen 
de Ifi c. i «'appHqae 
àl'eaieiBfalede la cir- 
culation depuis l'oo- 
Terture, en Juin 1S38, 
Jdsqn'on avril 1839. 

Partie comprise entre 
Mancbester et Lluie- 
boroi^. 



8.0 



LO 

ÙA. 

fL2 



Lsit l/skllomfttret ap- 
[panlennept au Blr^ 
1 min^ham et Derbjr 
\ Juoctioa raliway, et 
J l&i l/|au chemin de 
r Londrêa à Blrmio- 
\ gham. 
Le prix moyen s'ap- 
pliûne à l'ensemble 
[4.4 ^ de la circolatloa de- 
puis mal 1B3S jn»- 
qu'en mal 1839. 
Grand Janriion mll- 
I way et portion dn 
I chemin do Liverpool 
^ à Manchester. 

1 £2 1/> kilomètre» ap- 
' panTenneiit an Bir- 
mingham et Derby 
Junclioa , et l£ an 
cbeminde Londresa 
Birmingham. — Prix 
peu éleTd & caïue 
du détoar. 

' Le prix moyen se rao- 
porte A VenBemble 
Q.i ) de la circulation de- 
puis Ton vertu re , en 
novembre 1838 jn»- 
qu'en Jain 1SS9. 
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D'après ce tableau on voit que deux chemins, 
ceux de Londres à Birmingham et le Great 
Western » atteignent la limite légale , celle dé 
Î2%8 ; toutefois ils ne ratteignent que pour les 
voitures de malle^ voitures qu'on peut appeler 
de luxe, et qui ne sont prises qne par un petit 
nombre de voyageurs. 

En ne tenant pas compte de cette espèce de 
voitures, on voit que le prix des voitures de 
première classe varie de 21*^,9 à 40%3« La li- 
mite supérieure est jm i eue sûi^ un petit âombre 
de chemins, et ou la trouve généralement 
trop élevée en Angleterre. La limite infë- 
rieuTâ appartient aux petits chemiils d'Ê- 
eosse, on les prix sont beaucoup moindres que 
sur les chemins anglais, ce qui vient à la fois 
de ce que rétablissement de ces chemins s'est 
fait à très-bon marché, et de ce qîie leûr ex- 
ploitation se fait gënëralemetrt dans les condi- 
tions et d'après le mode le plus économiques. 

Si on voulait une moyenne approximative, 
on pourrait admettre que le prix le plus géné- 
ralement perçu en Angleterre, dand les voi- 
tures de première classe, est et sera de 16 à 
1 B centimes sur les grandes lignes. 

Quant aux voitures de deuxième et dé tlroi- 
sième classe , qu'il convient de considérer en- 
semble, attendu que la seconde classe d'un 
chemin a souvent les mêmes voitures que la 
troisième classe d*utt auti^ diemin, on voit 
que le prix varie de 17*',S à 5' ,2. La limite 
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inférieure, qui est presque une exception, 
n'appartient qu'à une des petites lignes d'£^ 

cosse; la limite supérieure est trop élevée , 
et le prix moyen pourrait par approximation 
être fixéeentre 12 et 13 centimes. 
Comparaiion. Comparons ces prix à ceux qui sont payés 

avec les prii sur ^ ^ . . , * . 

les Joules ordi aux diligences qui circulent sur les routes oi^ 
dinaires. 

Ces derniers prix sont gënëralementi sauf le 

cas de certaines malles à grande vitesse : 

Dans l'intérieur, de 4 à 5 pence par mille, 
soit par kilomètre de 26 à 32 centimes, 
terme moyen 29 centimes ; à Fextérieur, de 
2 à 3 pence par mille , soit par kilomètre de 
13 à 19 centimes, terme moyen 16 centimes. 

Ces prix sont trés-«leyës, ce qui provient 
en partie des taxes considérables que les dili- 
gences ont à payer, sous le iioin de frais de 
barrières, pour Fentretien de& routes, et de 
l'impôt qu'elles payent au trésor. 

Pour rendre comparables les prix des routesi 
ordinaires et ceux des chemins de fer, il faut 
d'abord retrancher de chaque côté les droits 
du trésor, attendu que ces droits sont inégaux : 
pour les diemins de fer ils sont de 0<'-,816 par 
voyageur et par kilomcti^e; pour les diligences 
ils sont, comme je l'ai exrjiosé ci -dessus à 
l'article de la l^slation, d'environ 2 centimes, 
terme moyen , par voyageur transporté à un 
kilomètre. Déduction faitç de ces droits, îes 
prix moyens des diligences ordinaires sont de 
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117 é&ntimes^à Viotérieur et de H centimes à 

rextërieiir; mais il faut observer (|ue l'inté- 
rieur D a généralement que la moUië des pla- 
ces de l'extérieur^ de sorte que la moyenne des 
prix payés par l'ensemble des voyageurs 
n'est que de 18 centimes, et ceLt« moyenne 
est même un peu trop élevée^ attendu que 
Tintérieur est beaucoup moins souvent occupé 
que l'extérieur. 

Ce prix moyen de 18 centimes est donc 
cdiii qui s'applique à l'ensemble de la circula*- 
tion sur les routes ordinaires , et c'est ce prix 
que sont venues remplacer les perceptions des 
chemins de fer. Il est à peu prés égal à celui 
qu'on paye le plus généralement dans les voi« 
tures de première classe des chemins de fer, 
et il est supérieur de près de moitié au prix 
moyen qu'on paye dans celles de seconde et 
de troisième classes. , 

En Belgique 9 l'État, qui a construit et qui en Belgique, 
exploite les chemins de fer, ne veut en retirer 
aucun bénéfice direct, et il a ai conséquence 
adopté pour règle de fixer les tarifs de telle 
sorte que le produit net soit setilement de 5 
pour 100 du capital de premier établissement. 
Appliquée à un chemin dont l'établissement a 
coûté si peu cher, et dont l'exploitation se fait 
à si bon marché, pour les causes diverses que 
j'ai d^jà détaillées, cette règle a du conduire 
nécessairement à des tarifs extrèmemetit fôi- 
bles. Cependant on les avait à l'origine al](^issés ' 

27 
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ati-<le8Bau8 même de la limite que permettent 

les circonstances tout à fait exceptionnelles 
daos lesquelles on se trouve placé > et on a etc 
obligé de kfl relever d^uM^ Aiiitt^ et ènioei»- 
«idémat la ligne de BruxèHeft à Anvers ^ qui 
peut ser^ iT de type, iis étaient à rori^ine de 
b centiiueâ^ 4%6 et 2",l pour les trois, fasses 
de voitures } ils sont mamtenâikty:4hfiuiailè 
oomroencement de 1839, de 8 oenti'riies^ 5^^l 
et 4 cenlinics , et |i(Mit-(Hi e devront-ils encore 
être relevés, car, comme nous Icverrop&^us 
loin , ils ne produisent qu'environ didi^denli 
pour eent du capital de premier ' étsâslisee^ 
nif-nt. Ces tatou neinenls ii ont eu cl ne 
pourront avoir aucun inconvénient pour 
Belgique, attendu que TÉtat res|e toii^oiiMS 
maître de fixer les prix à son gré sans être en- 
ferme dans des hmites posées d'avance pour 
nous seulement, cette première expéiieneè,» 
faite sur des prix .«ussi faibles , aiirà eiKun 
inconvénient, celui d'avoir l'oiiiMi h la ] lance 
un tei*mede comparaison qu elle a mal à propos 
«ppliquéà la détermination des tarifs anqcMs 
aujc concessions faites à des compagmeSiS ^ v n 

TOTAL PAYS MM» LE TAAMSPOKT DBS ASUUIIX , DES yOlTOEn 

ET DBS FAQDBTS. 

Cheraax. ^ transport des cheranx vane de 3o à 3<7 cen- 

times par cheval et par kilomètre 

I) est de Sqc-.S sur le Grand Junction, de H4*^'»8 sur le 
chemin de Londres à Birmingham , et de 36' -,ë sur celui de 
Liverpool a Manchester , sur lequel il n était auparavant que de 
^ centimes. Quand une même personne envoie plusieurs dieraos 
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réunis . le prix est un peu moindre. Les chevaux sont toujours 
transportes par les couvois de voyageurs. 

Comme je l'ai dit ci-dessus, ce prix n'est ordinairement pas limite 
par la loi ; ceux des derniers actes qui fixent, puur cette espèce de 
transport, uu maximum au prix total , le limitent à 4 pence par 
tète elpAr mille, soit par tête et par kilomèliej ntais k 4e 
{ftfK î«9 cherrMuc ne ponrriHnt 4tfe tranq>ortés par ht ooproit ée 
▼oyagcur». - . , 

Le prix de transport des bestiaux sur le Great Weàtem, «titte Bestiaux. 
Londres et Twifort, pour une distance de 5o kilomètres , est par 
<dte et par kilomètre : pour, les bceitfi» et vacUea, !^,*,3 
pour les veaux , 4'"-»3 pour les cochon^, 't<'.,5 pour les moutons* 

Sar le chemin de Liverpool à Manchester, ' les animaux de ces 
trois dernièrp*; r-ritcjrnries payent tant pnr ,T^*mi . quel qnr «nit le 
nombre^ ^ le pm çst de 65 à 8o centimes par wagou et par kilo- 
mètre. 

Lcû \oilures sont triinsporteiL;& par les convois de voya2;eurs ; Voitures, 
â 4 "^oues, elles payent de 4" à Go centimes par voiture et 
par kilomètre ; le pri< est. de 4^ centimes sur le Great Western , et 
5o centimes sur le chemin de Londres à Derby. 

Les voituréi à . a roues payent gënéttlleméitt les t)MS| qnailB 4» 
^dfx àcss voitnires à 4 roues. , , 

En Belgique, les voiture» jont taxées coipive y^^tMief^emnMnk- 
fiet d'un vs agon, soit comme trois tonnes, c eitrà-due cetfiimetf ' 
par kilomètre. 

Les personnes qui voyagent dans lenr voiture, ainsi transportée 
par rhpïitîn de fer . p.r^ ent en AnE^tetprrc îc prix drs plarr<; de ^ 
dpuxinur mi de trriisicuie classe; en Belgique elles payent le pnx ' 
des places de troisii un rlasse. 

Le prix du transpmldes paquets est, en gciieial, Uiase entière- JP^jiquets 
ment à la discrétion des exploitants. Pour ces objets , dont le^s (rais «| 
de transport eonsistent principalement dans les frà» âk téeegtàf^ ^ . 
et de distribution , on conçoit que le prix par fc tt om è H' e ? doitiiwtrli»- ' - » } 
beaucoup avec la distance. J 

Sur le Great Western , il est, tous frais de réception et de !^ 
distribution compris, de I shilling pour leS 5o kilomètres de 
IjOttdres à Tw ifort, soit par kilomètre, parpaq^if f 1 I0ksl0r^f.7'«r: I 
grammes au j , -iS livres) Chaque excédant de lo kilogrammeii 
est payé 1/2 shilliiiL m sus 

Sur le Grand JuueUon, de Birrrsingiiaiàà a Livei pr-i 1 nu Manches- 
ter, il est de \ shill. (> d , "Juit 1 un centime par kilomètre, pour * 
les paquets de ^ kilogrammes au plus(i4) livres}. 
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Le tableau suivant donne Tindication des 
prix payés pour le transport des mardiandises 

sur la plupart des chemins où ce service est 
organisé ; . 



PRIX TOTAL PAYÉ POUR LE TRANSPORT DES MARCHANDISES. 



'i "îir", 



DESIGNATION 

DU cumm. 
4 



Chemin (te Li- 
verpOOlàlfni- 

cbeiter. . • 



Great Western 
raiiway . . . 

Chemin de Man- 
ciMstereiBoI- 
ton. . .« . . 



Grand JuncUon 
rattway. « . 



Chemin de Ter 
belge. . . . 



DESIGNATION 

DK8 OBXKTS. 



Parés, ele. 

Pierre h bâtir, btiqaef, toi- 
les, eic V. . 

Oiaiiz, plomb, étain, bois 
de cnarpenie , etc. . . . 

Cotpp, ifUne, farine y épi- 
Mnè| de* • • • « • 



Sole^oraft, elo 

Marchandises eu général. . 

MarehandiMt en général. . 

Marrhandi- ^ lr«ealégorie. 

ses lourdes ) 
et commu- i 

nés. . . . \ 3e catégorie. 

! Au -dessous 
de 1000 k. 
Par wagon à 
charge com- 
plète. . • . 

A petite vitesse.— Marehtn- 
dises de toute sorte. . 



Prix 
par tonne 

pour 
toal« la 



S. d. 
«. 9 



T. 6 
S. 4 



10. 0 
19. « 

15. 0 

S. 

M. 0 

25. 0 



Prix 
par 
1000 k. 
et par 
UlonMio 



16. 7 

18. 8 

30. f 

9S. 1 
91. 9 

37. 2 

97. 1 
99. 9 

20. 0 

40. 0 

19. 0 

13. 4 



oMifànoirs. 



Sur ce chemin, chaque es- 
pèce de Biarchandisea oa 
chaque ohjet mI tarifé à 
no nrix iiMetal ; \n cinq 
ca t é|arie» ci-contre pén- 
étre considérées 
présentant un 



De Londres à Tvifort. Le 
charfement et le dér ha r- 
fement coûtent en outre 
B fr. 10 e. par lOCO k. — 
La réception on la di»- 
trttMitlon dans Londres 



1» 



[Tarifs 
esjal. 



^ Le prix est Axé en nom- 
bres ronds po«r toute là 
distance à paroowir ; 
13 c. 4 est le prix noyaa 
par kilomètre. 
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'tniAiiBPOKT ou tihécau». 

Le transport des dépêches par chemin de 

fer se fait en Angleterre de deux manières dif- 
férentes: dans Tune, qui s applique surtout 
aux lignes de peu de longueur» l'administra- 
tion des postes demande seulement place pour 
son courrier et pour ses dépêches; dans l'autre 
elle ajoute aux convois une sorte de bureau 
ambulant , où se. tiennent un courrier et deux 
commis qui font, pendant le voyage, le triage 
et la répartition des dépêches qu'ils reçoivent 
aux stations où s'arrête le convoi. • 

Dans le premier cas^ l'administration se.eon* 
tente souvent des heures de départ qui sont 
réglées par la compagnie, ou du luoins elle n'y 
demande que des. changements peu importa^ts> 
dans, le second » elle exige ordinairement des 
heures spéciales de départ, et surtout des con- 
vois de nuit, qui sans cela n auraient pas lieu, à 
cause des frais particuliers qu'ils occasionnent. 

Dans le premier système , le transport des 
dépêches se fait à très-bas prix^ et les marchés 
de cette sorte , faits jusqu'ici par l'adminis- 
tration deg postes avec divers chemins , et en* 
tre autres avec ceux de Liverpool à Manchester, 
de Ne vv cas II 1 i si e c t de Manch ester àBol ton , 
sont à raison de 4 penny et demi par mille, soit 
de 9%8 par kilomètre parcouru; c'est à peine le 
prix que payerait un voyageur dana une vo^ 
ture de deuxième classe. 
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Dans te second système U pvix est beaucoup 
plus élevé» surtout si les voyages se font de 
iniît', et si les heures de départ §0Trt peu con- 
venablespour les voyageurs : les marches faits 
pour des services de cette sorte avec les che- 
mins de Londres à Birmingham et de'Grand 
Junction sont tels que le prix payé" est de 
1 S. 3 d. par mille, soit 98 c. par kilomètre par- 
couru ; c*est le décuple du prix précédent , et 
Téquivftlent du prix d'environ huit places dans 
les voitures de seconde classe. 

L'indemnité que paye l'administration des 
postes aux diligences qui , sous le nom de 
malles , font le service des dépéehes sur 
les roures ordinaires , est le plus générale- 
ment de 2 pence par mille, soit 13^,5 par 
kilomètre parcouru , prix plus ëlevé que 
celui qu^elle paye maintenant arux chemins de 
fer lorsqu'elle se boi no a faire faire le service 
pendant le jour et sans bureau ambulant» sans 
compter qu'fc cette indemnité s'ajoute encore, 
en faveur dfiB malles, fexemption des droits du 
ti*ésoi*pour les voyageurs qu'elles transportent. 

s III. 

TARIIS gui CONVIËNNENT k Lk FRANCK. 

Il est généralement admis maintenant que 
les tarife annexés en France aux eoncessions 

de 1838 étaient beaucoup trop faibles. 
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Ces tai*iiii élaieul pour les voyageurs de 5 et 
7 centimes et demi , c'est-à-dire le tiers ou k 
quart du marimum ûxè en Angleterre, et la 
moitié ou le tiers des prix qui y sont réelle- 
ment perçus* 

i^or les mircbandiseB c'était de 12 à 16 c > 
soit de moitié aux deux tiers des prix ha- 
bituellement perçus eu Angleterre. 

Aujourd'hui que rexpérienee a fourni plut 
de résultats «t que la jquestion a été mieux 
étudiée , personne ne couleste la nécessité de 
relever ces tarils*. , 

Siatniuons quels sont «eux qu'il oonviei|t 
ét fixer. 

Si on persistait à introduire dans les conces- 
sions la faculté d£ rachat et la limitation des 
bénéfices à iù pour eent, il serait presque su- 
perflu de s'occuper de tarifs , et on pourrait 
laisser les prix à la discrétion des concession- 
naires; mais oomme Tune au mouis de o^s 
deux résenres » edie qui limite les iiénéâees , 
doit disparaître , si on veut sérieusement des 
concessions exécutables , il convient d'établir 
des tari& , c'estr^à^ire de poser une limite aux 
exigences des ooneessionnaires , pour les oaa 
exceptionnels où leur intérêt bien entendu ne 
serait pas d'accord avec l'intérêt général et ne 
suffirait pas pour leur lUre fixer leurs prix au 
taux le plus bas que oomportcrait kur cxploî* 
lation. 

La détermination des tarife légaux^ c'est^iK 
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dire des maximum de prix que les concession^ 
uaireâ ue. pourront dépasser , résulte de la 
comparaison à faire entre le» frais d'établisse- 
ment , les frais d-exploitation et le développe- 
ment do la circulnfion. Ce. calcul iir pont se 
faire, dans ciiaque cas particulier, qmidlime 
manià^e approximative > parce que. sestÉittîs^ 
cléments sont incertains, et parce que : lé ^dtiv 
nier surtout ne peut, avant expei ience, donner 
Ijeu-qu'à des prévisions. Si pourtant on veut 
ipe* appréciation approximative applicabiefà 
l'çnsembic des grandes lignes à construit* 
en France, il faut d abord, faire une hypo- 
thèse sur le développement probable die^rkii»- 
circulation.* ■> * - rr^f?- 

Nous a\()Ms vu (ju f'ti lîelgique cl sur les li- 
gnes les mieux situées d Angleterre la circun 
latton jipurndière est équivalente à €elfté^«h[ 
i4S0 à 4âM' voyageurs parcourant tènte^ ltf 
ligne, cVrI à-(iirc (pr(>llc est do lOOO à 1200 
voyagâui^ par Jour et par kilomètre de chemin, 
et que aurJeS' lignes moins favorabtemeDtai^ 
tuées ^elle descend jusqu'à 400 et ^OO^ -mms- 
avons vu aussi que relie t iiiimcdiat des chc- 
tW^iàe^^été le pi ne aouvent de quadruple» 
au , moinftviat 4ttrculatiiw»;v d'après ^a , ' ^^^km 
égard à la circulation actuelle sur nos 
principales loutes, on peut admettre que 
la moyenne de la. cii*puiation sur les ligne» cte 
fer qui viendraient les remplacer atteindraH^ 
pi csque immédiatement api es leur exécution. 
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le développement journalier de dQOàôOOvoya- 
geiirs parcourant toute la diatanee 9 soitde ôOO 

à 600 voyageurs par jour et ])ar kilomètre , 
soit en nombres ronds 200^000 voyageurs par 
anget par 'kilométré* 

Cette hypotbése de âOO)00(^ voyageurs n'eë^r 
il semble, ni trop faible, ni exngc'rc'e pour 
l^nsembie des grandes lignes , et surliOut 
poiip celles qui doivent être egEëcnt< É i 9<< l ft>e r> 
■roîéresv • T-, t^-, .\ 

lJ\ij)rès cela , considérant , comme nous 
liaisons lait ci-^dessiis , uno ligne située dans 
des^coaditions moyeniies, eu égard à la êQifk:k 
son établissement, à son exploitation el-à sa 
circulation, cette ligne, doul 1 elablisseiuenl à 
diouble voiecoût^ 300>^0 £r. f^Mkilaioètre^ 
dmkl^'exploitation se feia à ra80ii>de4^nti«^ 
mes par voyageur transporté à un kilomètre, 
et.dout la circulation sera de 200,000 voya- 
geiirs^pàr an etpar kij£«aètre,^ aura bi^oin .de 
pélrcevoir ^n prix moyc^n de 10 cei|tiiBCs par 
voyageur trans])orl é à un kilomètre. En ef!et, ee 
prix, diminué dc4ccatimcs, laissemun produit 
netde'6 intimes par vciyageiir'# ,par;'kil%i 
ttiètre;ce qui, pour krSMWi,000»^ftÉiiiti»iiW ' 
la cnculalioii aunueile, donnera un produit 
net de 42iOOOtfe« par an et par kiloipétrc > soit 
de'&ipèur osnt^ des^ frais d'établisséoaiéiit. €Mf 
est pour le»<voyagcurs seulement; le transport 
des marchandises , et tous les produits aciqes- 
aoiifCS'v comme transport des dëpéebas ,:[diia 
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aniiaauK , de» paquets , des voitored > vien- 
dront acoroitre ce reirenu et l'élever aam dcntle 

immédiatement à 6 ou 6 pour cent , ce qui 
sera suflîsant pour le comineiioenient de Tex- 
ploitation , attendu l'accroissement qu'app^r-* 
tera eertainement ebaqiie «anëe* 

Ainsi, un prix môyen de 1 0 centimes suffira 
probablement à une ligne située dans les con- 
ditions moyennes que j'ai supposées. Celles 
dont la circulation sera plus considérable, ctlies 
dont l'étal)! issement auia coûté raoïas cher, 
oellcs enfin qui seront exploitées à meilleui^ 
marché, pourront percevoir moias ; celles qui 
seront dans le cas contraire ^devront peroevoir 

davantage. 

Admettant donc que le prix moyen de 40 
centimes soit celui qui convienne à 1 ensâinl>le 
de nos grandes •lignes, il Ikudra pour l'obtenir 
que les tarifs permetleut un maximum de 15 
centimes, afin que, compensation faite des 
prix des diverses classes de voitures » le pro- 
duit moyen soit de 10 centimes. * 

Il est difficile d'ailleurs de prévoir que ce 
maximum de 4 5 centimes puisse être reflisé , 
car d'une part il est à peme égal seulemtot 
au maximum que perçoivent aclucllement les 
diligences qui circulent en France sur les rour- 
tes ordinaires , et de l'autre c'est seulement 
en appliquant des prix élevés k ceux des voya- 
coeurs dont la circulation est presque indépen- 
dante du prix qu'on arrivera à obtenir pour 
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les classes inierieures des prix assez faibles 
pour faire naître chez< elles une circulation 
qui autrement n'aurait pas lieu , ou qui se 
ferait par d'autres oioyeo3 plus lents mais plus 
écoqomiques* * 

Quant aux marchandises y lés tarifs doivent 
de même être relevés et portés à 20 et 
25 centimes^ prix du roulage ordinaire sur les 
routes actuelles i ces prix^ ou plutôt ceux qu'il 
conviendra depericevoir, ne laisseront encore 
aux chemins de fer qu un bénéfice assez faible; 
mais il serait inutile de les dépasser, parce que 
la vitesse étant beaucoup moins importante 
pour les marchandisesqiie^^Miir les voyageurs, 
les routes oïd inaires et les canaux retien- 
draient toutes les marchandises si les chemins 

tkte^iden'vi^^ sanat augm^ntatioti 'rMfsftfe 
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CHAPITRE Y. 



ft n PRODUITS. ■ ' ' ^■ 

Espèces diveiMi dé^ifiii^ i ^NMSSiJ^' 

' Ipafep^-f AscctIlMiMilt progressif dMiimdiil|M^pas|i«|^ 
diveiMf espèces de prodmts. — Produit P^'^ gHky^'iWtOfjrtft , 
de (^inm. — Rapport da produit net an proSat lnnit. * 

Efjéees dimses Le transport de» voyageurs a été jusqu'ici 

et restera probabîeiiK nt le principal objet des 
chemins de fer à grande vitesse^ et surtouileur 
principale source de produit. 

Le transport des marchandises et des maté- 
riaux peut , il est vrai, se faire sur les chemins 
de fer à des prix très-inférieurs à ceux du 
transport sur les routes ordinaires , et donner 
encoré des bénéfices considérables , comme 
cela a lieu sur beaucoup de petites lignes des^ 
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tinëes presque uniquement au transport des 

^ bouilles; mais pour eèla il faut que ce transport 
se fasse à très-faible vitesse, et par suite dans 
des conditions que permettent rarement les 
chemins où il existe simultanément une cireu- 
lation rapide. Lors donc quelès marëhandises 
circulent sur ces derniers chemins , Tordre du 
service exige qu'elles y marchent à une vitesse 
supérieure à celle qui laisserait les frais d'ex- 
ploitation à leur taux minimum ; et comme 
d'ailleurs le commerce ne peut payer cette ra- 
pidité > qui est presque sans intérêt pour lui , 
il en résulte qu'à travail égal , le bénéfice est 
généralement beaucoup moiudi c sur les trans- 
ports des marchandises qu'il n'est sur celui 
des voyageurs. 

Après les voyageurs et les marchandises 
viennent divers produits accessoires ; ce sont 
les dépêches, les ch^aux^^ les voitures les 
paquets qui sont transportés par les cîâbvois 
de voyageurs, puis les bestiaux qui f<Mit partie 
des convois de marchaiuliscs. 

Le tableau suivant contient l'indication du Exempiè^ 
produit brut des lignes les, plus importantes. 
La dernière colonne indique ce que ces pro- 
duits sont par an et par kilomètre de chemin, 
et les différentes lignes sont énumérées' dans 
Tordre des produits qu'elles ont ainsi donnés 
par an et par kilomètre , c'est-à-dire dans 
l'ordre de Timportanœ relative de leur recette 
eu égard à leur longueur. 
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I 

I 

^ ; w •' I > ' . ' • ' j i i = • ' . 

4 1 

• ■ - I f . 

I* Chemin de Londrr.i n Greenwich. 

Aance i8^. — Loagucur 6 k/^ff. 
métros. ■ ■ . . ■ i::> 

j Voyageurs. . . . , . 

' » • ■ 

Uii8U«ai'4»i/^1ci(oiA4tr«». ' ' ' 

l'e période du i»"^ janvier 1832 au 
aojttin JSS4. -^âlitl/jl. 

VoyaKCiirs 

LMârenandi.ses ^ 

Houille ( péage ) 

Toial. . . . 

2< période. Do i^r jaiUel 1834 au io 
Juin itUf^êêaâ, 

Vojam'urs 

MarchaudiMt. 

Uouilie 

ÏOUI. . . . 

Second seraetlre t999. 

M 

Voyapeur» 

Bouille. . . 

Tolai. . . . 

Chemin de i/tndret d Birming^ 

ham. 

Second semestre i8S0. ~Léàffil#ur 

iSO l/2kiloimHrfs. 

Voya({eurK 

0épéâMf 

Cheyaut , voitures , chiens. 

Paqt'Ha 

' Besiiiiux 

MarcUaiidise:». ....... 

Total 

Pciidanl le i" som**slre i8;}p, le |)io- 
duii n'a cte que de 270.24i Los. 4 d. 
L'augmentation a doncétéde 90 p. o/o. 



PRODUIT BRUT, 



Moimates 



i. 1 



•ii'2.1h'2. '1. 6 

m.8(Ki.i0.ti 

ia.l44. 9. 0 



433.099.11. â 



374.484.10. 6 
•J67.087. (i. 3 
21,345.13. 2 



d«2.9n, 9.11 



85.4a,'>. 14, 9 
61. 104.17. 7 
3.147.19. 3 



14&.748. 8. 6 



3&4.â»7.11. S 
Tr89l. f. f 

H.. '2-29, 0. 2 
21.470.14. G 
097. h. 6 
43.415. 1.11 



343.910. 0. 9 



MoQiiaies 



Proportion [ 

(■I.TlH'Ilt lin 

}M I iij 1 1 lu ut 



1.391.933 



, / 



5.865.354 
4.739. éii 
331.240 



10.929.230 



d.43l.Oiu 
6.730,600 
637,9i|t 



16,705.521 

• • tsT^ 

2. 152. 
1.441.3U 
T8.82f 



3.072.861 



6. 418. 379 
t99.9rt9 

4f'^'. 'î't 

17. .Î71 

l.094.0(it 



8.Q66.S>33 



Produit 
brut 
par an 

I iÊ^tJSI 

cenliemei ffSSiTn 



fr. 



261.987 



53.6 



3.1 



' i' 



40.3 



88.317 



;^tt.492 







58.6 






r 
















J 


74.1 








4.7 




6.3 

1 1 . '2 





48.398 



9S.028 
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i* Gnmâ ^^ibm rMUway. 

2' semestre 1839. -^ tMOgiiWr ûé- 
velopp«6, mk^li3. 

• Voyageurs, dépêches , chc- 

• vaux, voilures et paquets. 

Bestiaux 

MarcbaBdtfles. . j*. . , * . 
Houille (péage).. * 



La rf l'Uc iTiv, lit été que (ici 78.039 I. 
9 s. 6 «1. btjiiUaiit le second semestre 
1838, et de 189.218 I. 13 S. 10 d. pen- 
dant la premier semestre 1839; Var- 
eroissenrent a dono été de 16 p. o/o du 
premier <rnieslre 1839 au second se- 
mestre LHÀ'jy OU, ce qui est plus com- 
parable , de ?8 p. o/o du se(!ond se- 
mestre 1838 au second ^e/aettl^e 

T^"" semestre 1839, — l onfriK^nr. 36 ki- 
lomCtreSy de Londres à Maidenboad. 




. Voyageain. . « • 
MarefiandiseB. . 
Ptqneia 



ToUl. . . . 

«« CkmlndoUedêèSaftii» 

Année 1839. — Longueur, 32 kllo- 
inélvM* 

Voyageurs 

Marchandises. ...**.. 
Uoitiile et chaux 

Total. . . . 

rr[if]aiii faniHT i S37 la recette n'a- 
vait ete que tle ^8.034 l. 3 s. 7 d., et 
pendant 1838 de 32.303 I. 19 s. 3 d.; 
ainsi 1 839 présente on accroissement 
de J7 p. 0/0 swr isST, et de 28 p. o/o 
sur 18 .5 ; ri'i ar f r iis^crnent rapide de 
1839 est iJu aui Uiui.il ouverture d'une 
portion du York et Nortii Midland rail- 
way . entre ¥ork et te ebeioin de 
Leeoa i Selby. 

7» Chemin de fer belge. 

9 premiers mois de 1839. — Lon- 

Voyagélifs 

Kagaùes des voyageurs. . . 
llanmindiies. 



• « « • 4 



Total. 



'^.mi. 5. 8 

»5.2:/Q. 10. 0 
380.11. 9 



fr. 

4.7tf.406 
00. 904 



19.10 



42.747. 14.10 
2i6. 2, 4 
4»7. Si & 



4S.491. 9, ^ 



19.861. 6. 8 
16.714. 3. 1 1 
8.187. 8. 4 



44.702.18.11 



l'i ii[nir ! ii'ti 

de chaque frodoU 



éicment du 
produit brui 
cil 

dn loial. 



'Mil 

l.S 
IS.S . 

0.1 



1.077.243 
6.202 
1^629 



88.2 
• 6.6 



t.0Qs.m 



500. 506 
421. 198 
206. 323 



i.m.f27 



l. ^ 



2.7T4.671. 00 
«9,871.79 



} 



44.4 

37.3 

18.3 



■ \ . 



88.0 
3.1 
$.9 



brut 
parnn 

floinclre 
n. 



fiO.SSS 



3&.2'il 



1C.S73 



r 
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AagnMittiion Les divers exemples de ce tableau montrent 
v^f^^* avec quelle -rapidité marché l'augmentation 

progressive des piotluits des clieiuius de fer. 

Sur le chemin de Liverpool à Manchester , 
de la première période de deux ans et demi , 
comprise entre le 1 janvier 1 832 et le 30 juin 
1834, au second semestre 1839, c'est-à- 
dire, terme moyen , en six ans et demi , le 
produit brut s'est augmenté de 68 pour cent , 
soit d'environ les deux tiers de ce qu'il était 
d abord, ce quiëlèveàuu peuplusd'un dixième 
l'augmentation annuelle pendant huit années 
successives. Cette augmentation a porté pres- 
que également sur tous les ;n lu 1( s de recette ; 
toutefois elle a été au peu plus lorte sur les 
voyageurs que sur les autres produits. 

Sur le chemin de Leedsà Selhy, Taugmen- 
tation de 1837 à 1838 a été de 15 poui cent, 
et de 1838 à 1839 eile s'est élevée subitement à 
28 pour cent, occasionnée principalement par 
Touverture partielle , pendant le second se- 
in.slre 1839, du York et Nortli Midiaud 
raiiwav. 

Sur le chemin de Londres à Birmingham , 
la recette du second semestre 1839 a dépassé 
de 20 puui eeut la recette du premier semestre* 
de la même année ; la comparaison ne peut 
remonter plus loin , attendu que l'ouverture 
de la totalité de cette ligne ne date que du mois 
de septembre 1838. 

Sur le Grand Junction railway, l'augmenta- 
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tion du second semestre 1839 sur le premier 
semestre de la même année a été de 1 6 pour 
cent, ce qui porterait à 32 |Kmr cent Faug- 
mentation annuelle; mais, comme le produit 
du second semestre dépasse généralement celui 
du premier , à cause de riuflueace seule de la 
saison, il est plus exact de comparer deux pé* 
riodes semblables, et on trouve ainsi que le 
second semestre de 4839 a produit 28 pour 
cent de plus que le second semestre de 1838, 
* cheminé de Leeds à Selby et de Livér* Proportfondei 
pool à Manchester sont jusqu'ici les seuls où ^^^^J^J^^"*" 
le produit des marchandises se soit élevé au 
nivieau du produit des voyageurs. Sur le pre- 
mièrV' les niÉrcfaandises et les matériaux rëiinis 
forment 56 pour cent du produit total , sur le 
second ils en font à peu près 40 pour cent. Sur 
les autres lignes qui figurent au tableau pré- 
cédent, cette proportion ne dépasse pas 16 
. pour cent, mais le service des marchandises 
n'y est encore qu'incomplètement organisé^ 
et plus tard cette proportion s'accroîtra , sans - 
pourtant atteindre probablement un chiffre 
élevé. Un très-petit nombre de lignes seule- 
ment se rapprocheront, à cet égard, du che* 
min de Liverpool à Manchester; ce seront, 
entre autres, celles de Neweastle à Carlisle et 
peut-être le North Midiand railway. 

La dernière colonne du tableau précédent Prodait par aa 
mdique ce qu'a été, pour les diverses lignes, di*?hcmin"**'* 
le produit par an et par kilomètre de chemin, 
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ft cie|.te indication rend en quelque sorte les 
lignes comparables , et permet ;4'^t^l^Up ujpf 
parallék entre leurs produits. ^ ^y. 

En écartant le cas exceptionnel du chemin 
de Greenwich à Londres , on voit encore va- 
rier le produit annuel par kilomètre de 148^3^ 
à 16.^73 francs. La limite supérieure appl^^y 
tient au chemin de Liverpool à Manchester; 
elle est extrêmement élevée et est due à la 
position extraordinaire, de cette ligne qui, aviçç 
une longueur de 5<> kilomètres seuleiâent, 
relie entre elles deux villes, dont la popula- 
tion réunie s'élève à pr^ès jç^yiûO.pOO âmes» ^ 
dont l'une envoie à l'aulfifetaes matières pre^ 
mières pour en recevoir ensuite ses produits 
fabriqués. Le chemin de Londres à Birmingham 
a déjà , par kilomètre , un produit annuel de 
près de cent mille francs ; le Gréât Western 
s'élèvera au moins à ce chiffre, et déjà, quoi- 
que ouvert seulement sur 36 kilomètres , il 
atteignait soixante mille fir^mes péndapt }^ 
^premier semestre 1839. ,,1.4,, 

Ce chiffre de soixante mille francs , qui est 
aussi celui du Grand Junction railway^ peut 
être regardé comme celui que réaliseront pr^. 
que immédiatement après leur achèvement les 
lignes anglaises situées dans des conditions 
moyennes. La limite inférieure de 16.373 fr« 
appartient au chemin belge; elle est bien au- 
dessous du produit des chemins anglais ^ et 
elle est due à la fois à ce qu'elle se^ rappprte 
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à l'ensemble d'un réseau dont ifueiques parties 
sont encore peu favorables» à ce'que le sennice 
des marchandises n'est pas encore oi^nisë y 
et surtout à ce que les prix sont fixés en Bel- 
gique à un taux extrêmement bas« 
, Souvent en Andeterre. dans les comptes Rapport du 

. produit net au 

des compagnies, et dans les discussions rela- produrt brat. 
tive^ à la comparaison des diverses lignes 
entre elles, on indique' et on invoque le rap- 
perid&vpradnki brut^oa^pnoduit iïet>ou aiiec 
firais d'exploitation. • • • ' ' ■ 

Le produit net varie ainsi entre 30 et 70 
pour cent du produit brut, et le plus ordi- 
nait^ent enmPW et 60 polir cent. 

Cés indications sont presque sans utilité 
parce qu'elles ne donnent pas de rësultàfs 
càltiparàMés qiii peMiettËnt d'apprécier et âè 
éëitiparèr enti^ èuit lèS IVaiis d'e^^élfàtîMf dés 
diverses listes; pour que ces rés(ultats fussent 
comparables, ilikudrait d'abord réduife par le 
èfticul , à tin taux unifdrtiie , léd |>rljt ëlémëli'^ 
tiares perçus dur les diverses lij^es> èt rei|ij 
porter ensuite les frais d'exploitation, non à 
la recette réelle , niais à la recette ëinéi nÉo-^ 
diâëé. 
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DIVIDENDES. 



ÙMêmê» dMbnA anx aetioiuuim. — Iméiét à» I W 

•embltt 4«t tmà§ eufloyës à Ytaïkiatàoa , c*«tt«4tte «ctioiit 

Comme la totaiité des fonds nécessaires 
pour Fétablissemevit des chemins de fer n'est 
pas demandée aux actions , et qu'une partie 
considérable est réalisée par voie d'emprunt, 
les dividendes distribués par les compagnies 
anglaises à leurs actionnaires indiquent seule- 
ment le bénéfice ou la perte de ces aclioii- 
naires, mais ils, ne représentent pas réellement 
l'jnlérét de l'ensemble des capitaux engagés 
dans l'entreprise ou nécessités du moins par 
son exécution. Si on veut avoir cet intérêt 
moyen, il làut tenir compte à la fois du divi- 
dende des actions et de l'intérétdes emprunts , 
eu égard à leurs proportions respectives. C'est 
ainsi quej'ai calculé l'intérêt moyen qui , dans 
le tableau suivant, est placé à côté du dividende 
distribué aux actionnaires* 
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DIVID£jND£S £T INTÉRÊT MOYEN. 



Chemin de Stockton et Dar- 
lington 

Graad Junction raiiway. . j 

Chemin de LiverpooIàMan- ' 

clipster ^ 

Chemin de Londres à Bir- 
mingham 

Chemin de Sbelfield i Ro- 
therfaam ; . . . . 

Chemin de Stanhope et 
Tyne 

Chemin do Leeds à Selby. 

Chemin de fer belffe . . . 

Chemin de Londrat ' é 



lÉÉriAÉÉ 



rtftlOM VaWMItârfHW. 



2« semestre 1839 

JesrriK'stre 1838.. .i..^'W<^V.. 
1er semestre 1839. . . . ■.■^■« 
2< MOMSlra 18S9 (lS . /«i .' 

2e semestre 1838 (2) 

I" semestre 1839 

2' semestre i839 3) . , , s'.", 
i 1er semestre i839 (4). . • * , . 
a*MIIMMMt«M (I) 



4a lOTDoir. 1888 au 30 Juin 1839. 



2« semestre 1839 . 

année 1839 

9 preaùan i;^ de 1889 (e). 



SI g 

» -a o 

|si 

* la 

ilt 



p. O'O. 

15 

12 

IS 

14 

10 

9 
10 

9.2 
tt.l 



5 

i,5 



a 

S. •» 

g S" 
— ^ 

S 2 B 
a 

^ 1 



p. o;o. 



11.7 
8.6 

9.0 
6.6 
7.5 



3.6 
2.9 



a; 



Sur toutes ces 11- 
pnes, le di?l- 
dendo est pHyé 
à l>x|iiratioii 
de chaque se- 
mestre. L'in- 
térêt annuel , 
porté ici en re- 
gard de chaque 
senetlre, est lo 
doabifl de ce qui 
a été distribué 
ou pajépoarce 



mm 




(1) Pendant U 

1. 8. d. Elle a payé aux ac> 1. s. d. 

En aetieill 1.S9S.0T0. t. y Uonnaires 99.3&3. 10. 0 

bémpniiito 4Ki.9b. o Ans urtlnn. . . . . io.3S». 9.9 

Total. . . , 1.875.992. 7.7 Tefal. . . . 109.613. 2. 9 

G« qai fait un inlérél moyen de Mi p. 0/0 pour ce açmestre , soit ii.7 
p. 0|0 ptr on. 



(2) Pendant le second semeilra do ISSI, la oompagnie da cfaemin doUver- 
peol à Mancbetler arait ; 

1. BHo a pajé aux ao- 1. a. d. 

i.ttt.Mf UoiuiaiNs ijtn» 14. f 

111.478 AttK prtiam. . . ; . • Kun, # . 

Total. iMiMê • Total : ». i 

Coqal faH MU intérêt imyon do 4.8 p. ojo pendant eo oonooire, loit t.^ 
».«ftparan. 
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(,3) Pendant le saçoQd »9n9^lr« de t9^ la mân» 9mmS^ - 

l. s. Elle a payé aui ao- L &. d. 
£ii«c|ions. ....... I.198*24i. 9 tiomiâll^i* • * • • * .«•-«•«-fc* • 

En enpninu. . i î4$-qm.1» Au ptèbuan. .... s-»"''^- ^- ^ 

Total. .... 1.372.265. 9 Totel. . . . «I*6l». U. > 

Ce qui £a»t uq luier éi raojen de 4.5 p. OfO pour ce seqieslre, seU 9 p. 0|p 

■■■■ ■ 

(4) Pendant lo premier scniestK de 183», la compagnie dn obearinda 
Undres à BinfilUpipé avait : 

I. s. ' : - - 

£d actions. ...... 4.376.581. 0 . , '/•♦oi?^*- « 

Suemmints, Mlleu, eUea|Mr(|aixMti«iùMi^^^ 

^^IfiftM eour^tt. Si 3.8iT.«08. 13 . Ain 'pMlaati. '>. ...... . 63;744 

Tetal. . . . 8.t84.iM. i9 TeïaL lTS.ti9 



ce gui fait un intérêt mojen de 3.3 ]p, OjO pw' .c« ^estre, «oit de 6.6 
p. 0^0 par an. 1 . * . < 

'. (S) Pendant le aeeond aaoMaiM'da: i8W,iiff«lnft'eon)^giiie;|rv«l|: ■ -f | > 

. .1. ». d. ' • > '. . j ^ . 

En aetions t,m.9n. t. lo < ;Vv;. » ' 

En empranta, bil- Elle a payé aàx 'té^'.- , \ i^l. ft» d« 

letH , oompleS' tionnnirps 146.000. ^0. 0 

couy^l^ . . . .Jtji&%,Hi. n. 0 Aux prÊtcttrs. ^^>M,Mt^ê.^ 

Total. . . 18. 10 Total. . . . 903.814. 11. t 

Go'^i 1^1» gà intérflr niojen de S.ts p: «fo pour eé meïtrè , »6ti de v .s 
p. «fo par an. : ^ n-ii-^^ 

(6) Pendant les g iim imuts mois de tti^y , le chemin de ier litige, eiploUé 
sur 10 scollons, n r> ru SA:,().y-j'j Ir. 99 c. L exploitation a mùiè 1.889.006 fr. 
42 c. Le protluiiuci, a donc été de 1.261.993 fr. 57 c r < 1 , « oiTinii» ces 10 sec- 
tions avaient coûté, le 30 septembre 1839, ii.2n.'^2G fi., ca fonds, employé à 
l'exécution, a rapporte 2.G7 p. 0;o pendant ces 9 premiers mois , ce qui cor- 
respond à 3.6 p. 0/0 par an, et môme à un peu moins, aHeiidu i^uc i exploi- 
tation egt plus coûteuse pendant les 3 derniers mois de l'année, à cause de 
PinJhience de ta aaison. 



(7) Sur le chemindeGreenwiefa, leaaOliOtt» de première éflMiMèi^-n'^ttt 
loçtt^ en 1830, qu'on intérêt do l if4 |^ o;0 , à caiiMdo ppMr(Mge accordé 
aux nouvelles actions , gni prélèvent an ^intérêt avant HNilt disirfMiAP do 
dividende. 
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Les lignes qui figurent en téte de ce tableau 
sont celles qui ont été exécutées les premières , 
et ce sontnaturellemdfvt celles qui sont placées 

dans les circonstances les plus favorables , un 
ti^és-petit nombre seulement de celles qui sont 
lâittïiteiiàlQt'ëU tiotàrs atteindront 
te%atittdé^ âé'prô^éii^^ réalisent déjà 
cèlles-ci; beaucoup d'entre elles néanmoins 
donneront encore de beaux bénéfices , et celles 
^tâ^t Jpï^uiroilt > iÉniàëdiUteBient du moins , 
ItftëHHf'îiMtifl^ capitaux^ 
devront en général cette défaveur soit à des 
dépenses exagérées , soit à une exécution pré- 
ittttttiréé à tf^fèri 4eî( cbiittés qui ne sont pais 
ericore assez riches pourries recevoir, soit enfin 
à la concurrence que leur feront d'autres lignea. 
qui n'auraient pas dû être autorisées et qui fe^ 
l^â6uMe'ëÉnt4dir - 
^^kjùant au chemin belge , on voit que , quoi- 
^e relevés déjà au commencement de 1839, 
«M^ ^tarife sont^-eâcbi'e trop 'faibles pâui^ ^^lnûH> 
diîire l'intérêt annuel de 5 p. 100 qu'on se 
borne à leur demander. 
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Après avoir ënumëré et décrit sommaire- 
ment toutes les lignes de chemins fer qui sont 
achevées ou en cours d'exécution en Angleterre^ 
et après avoir indiqué et discuté Vensemble des 
dispositions législatives qui régissent les con- 
cessions, nous avons examiné successivement 
]e tracée rétablissement et Texploitation. 

Piscutantles conditions d'art du tracé, nous 
avons cherché surtout à appréder l'influence 
des pentes et des courbes sur les frais cl'c'la- 
blissement et d'exploitation, sur la vitesse et 
sur la sécurité» 

Nous avons étudié rétablissement dans son 
mode d'exécution et dans .les détails de ses di- 
vers ouvrages; puis nous avons rapporté, par 
nature de dépense, les frais d'établissement 
de presque toutes les lignes qui sont termi- 
nées, discuté ces divers exemples, et indi- 
qué les causes qui, dans la plupart des cas, 
ont élevé la dépense si fort au-dessus des esti- 
mations. 

Arrivant à l'exploitation, nous avons exa- 
miné les détails principaux de son organisa- 
tion, donné par nature de dépense les Ihiis 

d'exploitation de la pluparl des lignes, indi- 
qué leur circulation actuelle et l'accroissement 
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qui est résulté de leur établissement^ rapporté 
les tarifs légaux et les prix réellement perçus , ^ 
indiqué les produits bruts et leur augmenta* 

tion progressive, indiqué enfin et discuté les 
dividendes distribués aux actionnaires. 

A chacun de ces articles divers nous ayons 
essayé d'appliquer à la France les résultats de 
rexpei ience de nos voisnis d'Angleterre et de 
Belgique , en tenant compte des différences de 
toute sorte qui nous distinguent cle ces deux 
états. 

Nous sommes arrivés ain^i à conclure ; 
Qu'il faut renoncer à cette espèce de perfecr 
tion mécanique du tracé à laquelle quelques 

personnes Avaient prétendu d'abord, parce 
qu'elle n'a pas tous avantages qu on lui 
avait attribués, parce qu^elle n'est nécessaire 
ni à la vitesse ni à la sécurité des transports , 
parce qu'enfin nous n'avons ni assez de ca- 
pitaux ni surtout assez de circulation pour per- 
mettre de l'adopter comme r^le générale 4es 
tracés; 

Qu'en écartant ainsi ces conditions d'art trop 
sévères, si on veut par prévision approxi- 
mative, et seulement pour servir de base à 
l'appréciation économique de la question des 
chemins de fer, une moyenne générale ap- 
plicable à l'ensemble des grandes lignes à 
construire en France, on peut, pour les fMs 
d'établissement, fixer cette movenne à 300.000 
francs par kilomètre de chemin à double voie. 



KU2 RÉSUMÉ. 

et que, sauf les cas exceptionnels, ce prix 
moyen ne devra pas être dépassé , si on veut 
retirer un produit convenable des capitaux qui 
seront engagés dans ces entreprises;. ^ . 

Que, pour les lignes établies dans ces con- 
ditions, les frais d'exploitation s'élèveront^ 
terme moyen, à environ 4 centimes par voya— 
geur et par kilomètre ; * 

• Enfin que, eu égard à la fois aux frais d'éta- 
blissement et d'exploitation et à la circulation 
probable, on pourra retirer un intérêt suffi- 
sant des frais d'établissement, en percevant 
seulement des prix à peu près égaux à ceux qui 
sont maintenant payés aux diligences qui cir- 
culent sur les routes ordinaires ; 

Qu en supposant , par exemple , une circu- 
lation moyenne de 200.000 voyageurs par an 
et par kilomètre de chemin , ce qui n'est que 
moitié de la circulation actuelle sur l'ensemble 
du chemin de fer belge et sur les meilleures 
lignes d'Angleterre , et en admettant un prix 
moyen de 10 centimes par voyageur et par 
kilomètre , le transport seul des voyageurs 
donnerait un produit net annuel de 12.000 
francs par kilomètre, soit de 4 pour cent des 
frais d'établissement, non compris le produit 
des marchandises et des objets accessoires , 
produit sur lequel il est plus diflficile d'établir 
par avance quelques prévisions , mais qui 
probablement élèverait l'intérêt des capitaux 
à 5 ou 6 pour cent , ce qui serait suffisant 
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pour les premières ann^s^ vu l'augmenta- 
tion progressive et certaine des bénéfices par 
le développement continuel de la circulation. 

Cet avenir n'est pas aussi brillant qu'on 
avait pu le rêver à l'origine , mais il suffit 

pourtant pour justifier les spéculations sé- 
rieuses , ranimer l'esprit d'association , atti«> 
rer les capitaux particuliers vers Texëcution 
de celles de nos grandes lignes qui doivent être 
lès plus favorables, et irjoliver pour les autres, 
soit l'exécution par l'état, soit l'intervention 
de ses capitaux pour venir en aide aux associa- 
tions d'intérêt privé. 



FIN. 



> > . 
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MESURES £T MONNAIES ANGLAISES 

i 



GOMPASiBS AUX MfiSURBS BT AUX MONNAIBS FBAMÇAISBS. 



de j Yard impérial =3 pieds = (y».914a83 
^9^^ff^ • ( MiUe = 1760 yv^ds. . = im»Jê& 

PiMm ( Livre avoir du poids impériale. O'^.iSM 
* * * l ToD = 9340 Um« 1015^.65 



fUm steriing (1) 

Monnaies. < Shilling (1/20 de livre sterl.). . . . 

VPeimy (1/12 de shilling) (H.IOS 

Ou denier, aa ploriel pence. 



(IJ Vtlmir tH fêit <t« MMiTtnln , «IobI la \lnt •«rtlng Ml réquifaidni. U prit <to 



p . « t 



Pa^e 3tô : Première période d'éxploitation d« eiii«|l!l|'de 
LiYerpodlr2.iilttlfefaester,. 5* colonne, /ti^^fiâl<!t^^f|^|^ 

jtflM« p<3MH? i tWii i te périojM^f oipMtaliilllfi^ 
Uverpool à Ibncbester, 5^ coloiuie, Hsfft 0,91^ on ^ 
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